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Nowe drogi motoryzacji 


Związek Izb Przemysłowo - Handlowych w War- 
szawie uchwalił rezolucję głoszącą, że motoryzacja 
kraju winna opierać się na rozwoju własnego prze- 
mysłu samochodowego. W tym celu winny być prze- 
studiowane i ustalone typy wozów, najlepiej nadają- 
cych się na nasze warunki. Program taki winien być 
ustalony na dłuższy okres i winien być podany do 
wiadomości publicznej. 

Uchwała Zw. Izb Przem. Handl. jest platoniczna 
i poniewczasie. Program motoryzacyjny, choć nie 
ogłoszony, jest już ustalony, a dowodem tego jest 
Koncesja Wspólnoty Interesów. Udzielenie koncesji 
Wsp. Int. na wyłączność montażu samochodów nie- 
mieckich, i to wielkiej gamy typów osobowych i cię- 
żarowych — jest dowodem, że Rząd Polski już wy- 
brał drogę. Rozwój przemysłu samochodowego, jako 
na razie deficytowy, nie będzie forsowany drogą pro- 
dukcji krajowej, wymagającej premiowania ze Skar- 
bu Państwa. 

Wybrano metody bardziej „handlowe* — impor- 
tu montażowego ze stopniowym przechodzeniem na 
wytwórczość w kraju. Oby naprawdę i jaknajprę- 
dzej! Dotychczasowe doświadczenie nie upoważnia 
niestety do optymizmu w tej dziedzinie... 

W wypełnieniu programu Wspóln. Inter. tembar- 
dziej ważnem jest możliwie szybkie przechodzenie na 
budowę wozów niemieckich u nas, w kraju, wobec 
faktu, że dużo mówi się i pisze o braku surowców 
w Niemczech, a stąd spadku jakości materiałów kon- 
strukcyjnych, które z musu zastępowane są przez 
ersatze. | 

Z drugiej strony, w imię ścisłości i bezstronności 
trzeba przyznać, że pod względem techniki konstruk- 
cyjnej — samochody niemieckie ogólnie są uznane 
jako jedne z najbardziej nowoczesnych i udoskonalo- 
nych na świecie. Pod względem nowoczesności nie 
ustępują one amerykańskim, nad którymi nawet gó- 
rują swym wykończeniem i lepszym dostosowaniem 
do warunków europejskich. By nie zarzucono mi go- 
łosłowności — przytoczę charakterystykę silnika 
europejskiego — w danym wypadku niemieckiego. 
Samochody amerykańskie posiadają ogromne silniki, 
o litrażu od 3,5 ltr. — wzwyż. Jak poruszyłem to juz 
w jednym ze swych artykułów (,,Touring“, maj 
1937 r.), wielki silnik w Ameryce jest koniecznością. 
Wielki silnik — coprawda kosztem spalania ogrom- 
nej ilości paliwa — ułatwia w wysokim stopniu kie- 
rowanie samochodem, na naukę którego amerykanin 
nie ma ani czasu, ani chęci. Możliwe to jest w kraju, 
gdzie litr benzyny kosztuje ok. 20 gr. 

W warunkach europejskich, a zwłaszcza polskich, 
samochód — przy jego wysokiej cenie — powinien 
być za to jaknajbardziej oszczędny w eksploatacji. 
Dlatego nam są potrzebne przede wszystkim wozy 
o silnikach mniejszych, przy których zresztą można 
osiągnąć wyniki te same, ale kosztem rzetelnego nau- 
czenia się kierowania samochodem, nieco więcej 
skomplikowanego. Ważną także, w naszych warun- 


kach drogowych, zaletą wozów niemieckich jest nie- 
zależne zawieszenie kół. 

Koncesja Wspólnoty Interesów przewiduje całą 
gamę wozów osobowych, zaczynając od najmniej- 
szych, a mianowicie: 1) D. K. W., typ Meisterklasse, 
2 cyl. dwutakt, 0,685 ltr. — moc 20 KM., 2) Steyr — 
„50“ (4 cyl.), 0,978 ltr. 22 KM., 3) Mercedes Benz — 
„170 V“ (4 cyl.), 1,697 ltr., 38 KM., 4) B. M. W. — „326“ 
(6 cyl.), 1,971 Itr., 50 KM., 5) Steyr — „220* (6 cyl.), 
2,260 ltr., 55 KM., 6) Mercedes Benz, typ. „2530“ (6 cyl.), 
2.229 ltr., 55 KM., 7) Horch 3,8 Itr. i 8) Horch 5,5 ltr. 
Widzimy tutaj gradację typów, przewidzianą dla naj- 
szerszych warstw społeczeństwa. 

Trudno ukrywać, że mniejsze z tych wozów 
(DKW. i Steyr 50), stanowią już konkurencję dla po- 
pularnej i wypróbowanej 508-ki Pol. Fiata — krajo- 
wej produkcji. Niestety jednak, jak głosi fama, pro- 
dukcja 508-ek ma być w końcu roku 1939 wstrzyma- 
na. Nie uderza to naturalnie w obecnych i przyszłych 
posiadaczy tego doskonałego wózka, ponieważ pro- 
dukcja części zamiennych do 508-ek, wobec nabycia 
wielkiej ilości tych wozików przez urzędy Państwo- 
we — jest zapewniona jeszcze na szereg lat. 

Wracając do koncesji Wspólnoty Interesów, ma 
ona montować jeszcze dwa typy ciężarówek o noś- 
ności ponad 5.5 ton, mianowicie Henschel „95“ z sil- 
nikiem syst. Diesel 100 KM., typ „125“, również z Die- 
selem 120 KM. oraz ciągnik Hanomag. W zakresie 
wozów ciężarowych niewidzimy już konkurencji 
z krajową produkcją, ponieważ P. Z. Inż. buduje wo- 
zy o nośności nie przekraczającej 5,5 ton. 

_ Jak twierdzą wtajemniczeni, sprowadzanie do 
Polski wozów marek niemieckich nie objętych kon- 
cesją Wspólnoty Interesów — ma być zakazane. Wy- 
jątek stanowi Opel, należący do koncesji Lilpopa. 
Jednak Ministerstwo Przem. i Handlu ma prawo czy- 
nić wyjątki. Zapewne ze względu na nasz bilans, 
wwóz zespołów montażowych, przeznaczonych dla 
Wspól. Int. będzie ograniczony kontyngentem, przy- 
czem zespoły mają przychodzić w stanie niezmonto- 
wanym. Części i akcesoria, już wykonywane w Pol- 
sce i które mogą być dostosowane do wozów Wspól- 
noty Interesów — winny być odrazu wykorzystane. 

Wspólnota Interesów zobowiązuje się do wybu- 
dowania w C. O. P. do końca roku 1940 fabryki sa- 
mochodów. W pierwszej linii mają być całkowicie 
budowane w kraju wozy D. K. W., oraz ciężarowy 
Henschel 95. Najdłuższy przewidywany termin przej- 
Scia na produkcję w kraju — 1 listopada 1941 r. 

Pozostaje obecnie nadzieja, że Wspólnota Intere- 
sów, jako przedsiębiorstwo, stanowiące w przeważnej 
części własność państwową — będzie więcej liczyła 
się z intencjami Rządu i łatwiej pogodzi się z mniej- 
szymi zyskami — które są nieuniknione przy rzeczy- 
wistym i nieodkładanym przechodzeniu na krajową 
produkcję. Tymbardziej, że nasz skromny rynek zo- 
stanie podzielony pomiędzy trzech dostawców: P. Z. 
Inż., Wspólnotę Interesów i Lilpopa. 
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Rozchodzilo sie w tym wypadku o kwestie 
istnienia nadzwyczajnego wynalazku. Myśl 
była zrodzona, model wykonany. Motor 
Diesla był wynaleziony i zdawał się być 
powołanym do uczynienia przewrotu w tech- 
nice motorowej. Działo się to w r 1893. 


Nie rozstrzygniętą pozostawała tylko jedna 
jedyna kwestia — mianowicie— zastosowa- 
nie środka smarnego, który wy- 
trzymywałby niebywale wysoką 
temperaturę spalania. Upłynęły 
lata 1894... 1896... 1898..., a inż. 
Diesel nie mógł ruszyć z miejsca, 
na którym zatrzymał się 6 lat 
temu. Bez odpowiedniego oleju 
wynalazek był martwym płodem. 
W pół roku później motor Diesla 
został uruchomiony. Zagadnie- 
nie, o którym mowa, zostało 
rozwiązane. Go się stało? Czy 
był to przypadek? Cud? Ani 
jedno, ani drugie—ale w każdym 
razie decydujący zwrot. 

Inż. Diesel nawiązał kontakt 
z f-a Vacuum Oil Company, któ- 
ra wyprodukowała dla niego 
potrzebny olej, i wynalazek zo- 
stał uratowany. 


Nie po raz pierwszy juź f.a Va- 
cuum Oil Gompany przyczyniła 
się do całkowitego ukończenia 


ie być... 


Fa VACUUM OIL COMPANY 
powstała u kolebki wieku techniki. 
Dalszy rozwój techniki jest nierozdzielnie 
złączony z nazwą tej firmy, która Nea 
wyprodukowała odpowiedni olej dla prze- 
mysłu automobilowego. Obfitość doświad- 
czeń, zdobytych w ciągu przeszło 7-u 
dziesiątków lat, daje f. Vacuum Oil Com- 
pany możność produkowania dzi- 
siaj do celów motoryzacyjnych o- 
leju MOBILOIL, który jest wcie- 
leniem pojęcia wysokiej jakości 
i niezawodnych zalet. Olej ten 
używany jest przez mony auto- 
mobilistów, którzy wiedzą, ze 
daje on gwarancję pewnej i spo- 
kojnej jazdy. Kto chce wybrać 
do swego wozu olej, który by 
umożliwiał startowanie przy naj- 
niższej temperaturze, a jedno- 
cześnie nie zawodził przy smaro- 
waniu podczas najwyższych tem- 
peratur, — kto chce zapewnić 
swemu automobilowi całkowite 
bezpieczeństwo podczas najszy- 
bszej jazdy na każdej drodze 
i ograniczyć do minimum ko- 
nieczność remontowania maszy- 
ny — powinien żądać oleju p. n. 
MOBILOIL. 

MOBILOIL przyczynił się do 
szybkiego pes spa techniki 
samochodowej i dopomaga do 
jej dalszego rozwoju. * 
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Zdzisław Wójtowicz 


Szlakiem historycznym przez Puszczę Białowieską 


— Po waszej świątyni przyrody trzeba 
chodzić z odkrytą głową! — powiedział pe- 
wien amerykański profesor podczas zwie- 
dzania Puszczy Białowieskiej. 

Zachwyt obcego uczonego powinien nas 
wprowadzić w zakłopotanie... Jakże to? Za- 
graniczni goście mają tyle uznania dla na- 
szej puszczy, jedynej tego typu w Europie, 
a my tak mało ją znamy”... 

Serca nasze rwą się do morza, do gór, 
a nie biją równie radośnie dla puszczy. Prze- 
cież puszcza jest olbrzymią księgą naszych 
dziejów! Tylko trzeba wsłuchać się w po- 
szept starych dębów. 
aby usłyszeć prawdę o 
królach, którzy przez 
długie wieki w pusz- 
czy szukali siły do bu- 
dowy potężnej Polski. 


Trzeba wchłonąć 
tradycję, związaną z 
każdym uroczyskiem 


(a jest ich przecież o- 
koło dwóch tysięcy!). 
aby tutaj w puszczy 
nabrać szacunku dla 
historii — najpiek- 
niejszej historii wła- 
nego Narodu! 

W puszczy przyro- 
da rozwija całą swą 
krasę. Piękno płynie 
do duszy przez oczy, a 
radość przez płuca. 

Czytelniku! Jeśli 
raz odetchniesz _ po- 
wietrzem Puszczy 
Białowieskiej, tęsknić 
będziesz za nim i ła- 
knąć go będziesz, jak 
chory zdrowia! 

Stop! Trzeba speł- 
nié obowiązek dzien- 
nikarski i Czytelnika 
przeprowadzić przez 
dzikie ostępy: leśne, 
przez uroczyska,:mo- 
czary i topiele, szla- 
kami którym nazwy 
tworzyły wieki, dać 
głos legendom, prze- 
chowywanym przez 
wierny lud. 


W Parku Narodowym. 


Wędrówkę naszą roz- 
poczniemy od Parku 


Herb Białowieży na wieży zamkorej. 


Narodowego w Białowieży, a za przewodni- 
ka żaofiarował się nam jego leśniczy p. Ro- 
man Jasiński, człowiek, który kocha pusz- 
czę i zna ją doskonale. 

Dwukonnym brekiem wyjeżdżamy z pa- 
łacu, białowieskiego, rezydencji my: śliwskiej 
P. Prezydenta Rzplitej, i kierujemy. się rów- 
nym traktem do Parku Narodowego. Jest to 
wyodrębniona część puszczy, w której wy- 
łącznie gospodarzy przyrodą. Człowiek pa- 
trzy tylko jak tutaj wypełniają się prawa 
natury i podgląda mądrość przyrody. Naj- 
mędrszy, widzi, że mu życia nie starczy dla 

przewertowania  ele- 
mentarza natury i po- 
znania jej praw nie- 
zmiennych. 


— Co było tutaj 
przed puszczą? — za- 
pytujemy leśnicze- 
go Jasińskiego, nasy- 
ciwszy wzrok. rozko- 
szami widoków leś- 
nych. 


— Badania w tym 
zakresie nie są jeszcze 
ukończone i dziś trud- 
no powiedzieć coś do- 
kładnego. Podczas 
przekopywania ziemi 
białowieskiej, co czy- 
niono dla celów nau- 
kowych, dotarto na 
głębokości 150 metrów 
do piasku, przypomi- 
nającego piasek Saha- 

y. Należałoby z tego 
wyciagnać . wniosek, 
że jakieś 20 tysięcy 
lat wstecz była tutaj 
pustynia. 


— Od jakiego czasu 
zaczyna się okres hi- 
storyczny Puszczy 
Białowieskiej ? 


— Od wieku IX, 
gdy w puszczy gnieź- 
dzili się Jadzwingo- 
wie. Zresztą od narze- 
cza Jadźwingów po- 
chodzą nazwy rzek, 
płynacych przez Pusz- 
czę, Białowieską: Nar- 
wi i Narewki. Na — 
to rzeka, rek — duza. 
Stad Narew — duza 
rzeka, zaš Narewka — 


‘ot. Photo-Plat 
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Park Narodowy m Białowieży: Dab, pod którym 
m 1409 roku Król Jagiełło sprawował sądy nad 
„wolnymi ludźmi królewskimi', mieszkańcami 
Puszczy. 


fot. Z. Wójtowicz 


mała nzeka. Przed Jadźwingami były w pu- 
szczy legendarne plemiona  Drewiczan 
i Krzywiczan. 

— Skąd powstała nazwa Puszczy Biało- 
wieskiej ? 

— Jeszcze do wieku XV nazywano pusz- 
czę: Kamieniecko — Białowieską. legenda 
głosi, że w Kamieńcu była zbudowana przez 
Kiejstutu lub Giedymina biała wieża. Jej rui- 
ny istnieją do dnia dzisiejszego. Otóż od tej 
białej wieży utarła się nazwa Białowieża 
Z biegiem czasu zarzucono określenie Kamie- 
niedka i przyjęła się ogólna nazwa: Puszcza 
Białowieska. 


Przeszłość mówi. 


Właśnie mijamy bramę Parku Narodowe- 
go i oddajemy się w niewolę dziewiczej na- 
turze. Zamiast słów, które mogłyby zastąpić 
conajwyżej szczebiot niemowlęcia, niech mó- 
wią własnym językiem zdjęcia fotograficz- 
ne. Posłuchajmy lepiej ciekawych wspomi- 
nek historycznych naszego przewodnika: 

— „Relacje kupieckie” z XIV wieku gło- 
szą, że Hiszpania i Portugalia zaopatrywały 


Zamek m Białomieży 


fot. Photo-Plat 


się w pnie dębowe i sosnowe do budowy 
okrętów w Puszczy Białowieskiej. A więc 
sławne okręty średniowieczne budowane by- 
ły z polskiego drzewa! Ten fakt świadczy 
najdobitniej o wartości naszej puszczy. 


— Jacy królowie polowali w Białowieży? 


— Ze starych kronik wiemy, że-król Ka- 
zimierz Wielki polował „w puszczy nad rze- 
ką Narwią“. Nawet dochowała się rycina, 
przedstawiająca króla, gdy goni żubra z osz- 
czepem w ręku. 


Już wiemy więcej o pobycie Jagiełły 
w tutejszej puszczy. A więc kronikarz zapi- 
sał, że na lk przed bitwą pod Grunwaldem, 
czyli w roku 1409, Jagiełło urządził w pusz- 
czy wielkie łowy, które trwały 8 dni. Trzy- 
sta beczek solonego mięsa splawiano co- 
dziennie do Czerska. 


Zaznaczyć trzeba, że w wiekach średnich 
urządzano polowania w puszczy dla zaprawy 
przed wojną, a więc łowy były czymś w ro- 
dzaju dzisiejszych manewrów wojskowych. 


Inna notatka kronikarska powiada, że 
w 1426 roku na górach Jelenich, goniąc mie- 
dźwiedzia, Jagiełło złamał nogę. 


6 TO UFR ENG 


— Czy sa jeszcze w Puszezy Bialowie- 
skiej niedźwiedzie? 

— Nie. Zostały już wytrzebione, ale jesz- 
cze August Mocny w kniei białowieskiej sto- 
czył walkę z niedźwiedziem i pokonał go. 

Bardzo często polował w Białowieży król 
Stefan Batory. W puszczy rozbiły namioty 
jego wojska, idące na Psków. Tutaj dokony- 
wał przeglądu swej armii i przygotowywał 

ją do orężnej rozprawy z Moskwą. 


Wielka krzywda stała się puszczy w 1812 
roku, gdy Napoleon wracał z pod Moskwy. 
Wojska francuskie podpaliły puszczę, zaś je- 
den z generałów zawziął się na pałac, wysta- 
wiony przez Zygmunta Starego, i spalił go. 
Niszczycielski żywioł strawił olbrzymie ob- 
szary puszczy. 

Ma również puszcza swą historię z okre- 
su powstań narodowych. Z rokiem 1863 zwia- 
zane jest np. uroczysko Bryki. Tam zatrzy- 
mał się oddział powstańczy, składający się 
z 50 wojaków. Został jednak zdradzony i oto- 
czony przez kozaków. 

Powstańcy, nie widząc dla siebie ratunku, 
postanowili zginąć mężnie, byle nie oddać się 
w ręce Moskali. Otoczyli więc swe obozowi- 
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Park Narodowy m Białowieży: Piękne uroczysko, 


wiekowe drzewa przeglądają się w jeziorku leśnym. 


fot. Z. Wójtowicz 


Skartowacialy las sosnowy w Puszczy Białomieskiej 
mo części graniczącej z Polesiem. 
fot. Z. Wójtowicz 


sko brykami, podpalili je i spłonęli wspólnie. 
Wybrali śmierć męczeńską, nie chcąc nosić 
jarzma niewoli! 

Stąd nazwa uroczyska Bryki. 

Wiele mogił powstańczych leży w pusz- 
czy, na wiele bohaterskich walk napatrzyły 
się dęby białowieskie... 


Żubry i legenda. 


Jedziemy przez puszczę; co kilka- minut 
opuszczamy powóz, aby zaszyć się w gąszcz 
i co krok stawać w zdumieniu. O, miasta, naj- 
piękniejsze miasta świata, jakże was ponosi 
pycha, gdy chcecie być piękniejsze od pusz- 
czy!... 

Czar puszczy wiąże myśl i chwyta serce! 
Pierwotność natury nie korygowanej cywi- 
lizacyjnymi zapędami ludzi, tchnie mocą 
i surowością odwiecznych praw rządzących 
światem. W ostępach puszczy, wśród zwa- 
łów pni, w gąszczu podszycia, wre życie 
wielobarwne i nieskończenie rozmaite. Tak 
już jest na świecie, że ciekawość nasza kie- 
ruje się raczej w stronę drapieżników i wiel- 
kich okazów Świata, zwierzęcego. Oto tutaj, 
w Parku Narodowym. w tym wielkim zwie- 


rzyńeu Polski, żyją na 
swobodzie ostatnie bo- 
daj w Europie żubry; 
w kniei poluje rzadko 
spotykany ryś i przemy- 
ka szybkonoga sarna. 

Cały zwierzostan pu- 
szczy jest otoczony czuj- 
ną opieką człowieka: 
choć dyskretna, lecz wy- 
magająca wielkiej, sy- 
stematycznej i- stałej 
pracy, tym trudniejszej, 
że chodzi o zachowanie 
tego zwierzostanu w je- 
go pierwotnym bytowa- 
niu. 

W puszczy wracamy 
myślą do tych odległych 
czasów, gdy Polska daw- 
ną pełna była odwiecz- 
nych borów i puszcz — 
gdy cnotą rycerską było 
chodzenie ` z oszczepem 
na grubego zwierza, 
gdy... 

Wracając do rzeczywi- 
stości — Puszcza Biało- 
wieska stanowi rezerwat 
leśny i zwierzęcy, który 
ściąga turystów całego 
Świata. Państwa zachod- 
nie, Anglia, Francja, 
Niemcy — nie posiadają 
nie tak wspaniałego. 

To też niewątpliwie 
polska propaganda tury- 
styki zagranicą wyko- 
rzysta walory Puszczy 
Białowieskiej, aby poka- 
zac ją g elobtrotierom mię- 
dzynarodowym — mito- 
śnikom cudów przyrody 
i poszukiwaczom niezwy- 
kłych okazów fauny. 
Przede wszystkim jed- 


POW RENG 


żubr 


samotnik. 


tob. 


Photo-P lat 


Żubry m Puszczy Białomieskiej. 


nak — my Polacy — mu- 
simy poznać urok przy- 
rody pozostawionej w 
stanie pierwotnym , w 
Puszczy  Białowiejskiej, 
jako że obowiązkiem na- 
szym jest poznać swój 
kraj. 

Kto nie widział Pusz- 
czy Białowieskiej, nie 
obserwował jej tętniące- 
go o każdej porze roku 
zycia — nie przedzierał 
się przez jej gąszcze — 
nie zna Polski. 

Czas jednak wracać! 
Jak dziewczyna. żegnają- 
ca kochanka, który idzie 
ną wojnę, tęsknym spoj- 
rzeniem ślemy kniei swe 
„dowidzenia“! Kto raz 
był w puszczy, musi do 
niej wrócić! 

Koniec? Nie! Przecież 
z puszczą wiąże się le- 
genda i Nowej Polski. 
Przypowieść ludowa gło- 
si, że zginie to państwo, 
które żubra wytępi z 
puszczy, a żyć będzie po 
wieki to, które żubra 
puszczy wróci. 


Sprawdziła się legen- 
da! Moskale i Niemcy 
wybili żubra w Biało- 
Ph i panowanie ich w 

Polsce się skończyło. 
Przed dziesięciu laty Po- 
lacy osadzili króla Bia- 
łowieży na tronie w 
puszczy i sędziwi Biało- 
rusimi, pomni odwiecznej 
legendy, orzekli: 

— Tepere Polsza bude 
zyty po wiki!. 


fot. Photo-Plat 
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Jorris 


(Korespondencja młasna). 


PARYŻ, w październiku 


Ze względu na znane wypadki polityczne, termin 
otwarcia tegorocznego salonu samchodowego przesunię- 
to z dn. 6.X o tydzień, t. znaczy dopiero na dzień 13.X. 
Przesunięcie tego terminu wprowadziło pewien chaos 
nie tylko w samym salonie, ale uniemożliwiło też do- 
kładne zapoznanie się z eksponatami wystawy londyń- 
skiej, organizowanej w tym samym terminie. 

Przemysł angielski, przejawiający w ostatnich 2 
czy 5 latach szczególnie ożywioną działalność w kraju 
i na rynkach obcych, pokazał u siebie w tym roku 
nie tylko wszystko, co produkuje, ale również i bar- 
dzo obszerną serię maszyn amerykańskich. 


W rezultacie salon paryski na rok 1939 nie utracił 
piętna najbardziej międzynarodowej wystawy sezonu. 
W tym roku, jak i w latach poprzednich, wystawiły tu 
obok Francji: Włochy, Niemcy, Belgia, Czechy, Anglia 
i USA. Tym samym można było stwierdzić ogólny roz- 
wój techniki samochodowej w roku 1938. 


Delahaye bronił barw francuskich m tym roku. 


Pomimo tak wspaniałego obesłania Grand Palais, 
salon ten nie posiadał w tym roku ani piętna wysta- 
wy w New Yorku, która jest wystawą na wskroś han- 
dlową, ani też wystawy berlińskiej, rzetelnej, tech- 
nicznej wystawy nowoczesnego samochodu. Salon 
paryski jest w pierwszym rzędzie salonem luksuso- 
wego typu. 


DWUZNACZNA SYTUACJA PRZEMYSŁU 
SAMOCHODOWEGO FRANCJI. 


Sądząc z najnowszych francuskich maszyn, prze- 
mysł motorowy Francji powinien rozwijać się dosko- 
nale. Tymczasem co innego mówi nam statystyka, nie- 
zbyt pomyślna dla kierowników tej dziedziny fran- 
cuskiego przemysłu. Najbardziej miarodajnymi 
w ocenie działalności francuskiego przemysłu będą 
zestawienia danych o produkcji; dadzą nam one 
obraz rzeczywisty pracy francuskich wytwórni sa- 
mochodowych w ciągu ostatnich lat. Z zestawień 
tych najbardziej rzuca się w oczy 
brak pos.epu w produkcji samocho- 
dów-i katastrofalny spadek produkcji 
motocykli. Wyprodukowano w roku: 

1950 _ 1937 
samochodów 222.000 207.000 
motocykli 105.000 10.000 


fot. Makowski 


Anglicy zanotowali w końcu roku 
1937 równo 2.500,000 maszyn, podczas 
gdy Francja tylko 2.200,000 sztuk. 
Produkcja angielska za rok 1937 wy: 
kazała 507,000 maszyn, co oznacza 250 
procent produkcji francuskiej. 

Zestawienie to brzmi dla Francji 
tym bardziej niekorzystnie, że Niem- 
cy wykazują nadzwyczaj ożywioną 
działalność w dziedzinie produkcji po- 
jazdów mechanicznych. Nie należy za- 
pominać, że przez szczególną opiekę 
rządu niemieckiego i zamówienia sub- 
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sydialne dla słabszych finanso- 
wo wytwórni, potrafiły "Niemcy 
nie tylko odbudować i odnowić 
ale i bardzo . rozbudować “swój 
przemysł samochodowy. Kilka 
cyfr: produkcja zniszczonych fi- 
nansowo niemieckich fabryk w 
roku 1930 wyniosła zaledwie 
80.000 maszyn. Już w roku 1934 
przekroczyła 170.000 sztuk, aby 
w roku 1937 osiągnąć cyfrę 
510.000 sztuk. : 

` Tak wspaniałe sukcesy an- 
gielskiego i niemieckiego prze- 
mysłu motorowego zawdzięczają 
te kraje nie tylko trosce rządów 
6 stan swego przemysłu, ale 
również właściwemu nastawie- 
niu sprzedaży. Pomijając trzy 
główne samochodowe koncerny 
Francji: Peugeot, Citroćn i Re- 
nault — wytwórnie francuskie 
produkują różne typy i modele, 
a wszystkie w niewielkich ilo- 
ściach. Taka polityka utrudnia 
ekspansję exportową, uniemo- 
żliwia skoncentrowanie. uwagi 
nabywców na mniejszej ilości 
bezbłędnie opracowanych modeli. Tu leży — zda- 
je się — przyczyna zaniku znaczenia przemy- 
słu francuskiego na międzynarodowych rynkach. 
Jeśli dodać, że propaganda tych wytwórni nie zgadza 
się z zasadami propagandy przyjętymi w Europie czy 
też w Stanach Zjedn., to dojdziemy do. wniosku, że 
spadek cyfr produkcji, a tym samym sprzedaży fran- 
cuskich maszyn, leży właśnie w niedostatecznej pre- 
cyzji i skąpych wymiarach ich propagandy na ryn- 
kach zagranicznych, na złym zrozumieniu możliwości 
exportowych. 

Przybyszowi do Paryża musi rzucić się w oczy 
przede wszystkim wielka ilość samochodów pochodze- 
nia zagranicznego, zwłaszcza w klasie dużych maszyn 


Przód sportowego kabrioletu Voisin produkowanego z kompresorowym silni- 
kiem amerykańskim Graham-Paige. tot, 


Makowski 


luksusowych, które były dotychczas w pewnym stop- 
niu specjalnością francuską. Przypominają tu zagra- 
niczni przybysze fakt, że sprowadzenie do Anglii 3000 
tanich Opli, produkcji niemieckiej wytwórni, pozosta- 
jacej pod kontrolą General Motors — wywołało wiel- 
kie niezadowolenie i... nawet interpelację. Pomijając tu 
Niemcy, czy nawet Włochy, gdzie barierami celnymi 
ochroniono własny przemysł — we Francji stawki cel- 
ne (pomimo, że są dość wysokie) — nie wstrzymały 
pochodu firm, zwłaszcza amerykańskich, na ten boga- 
ty rynek. 

Maszyny francuskie wszystkich klas, w stosunku 
do innych krajów, nie są kosztowne. Konstrukcja 
tych maszyn odpowiada dziś przeciętnym wymaga- 


Chluba Włoch: 3-litrówe włoskie Alfy — Romeo, 


fot. Makowski 
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Silnik 12 cyl. o 3 gaźnikach dla wyścigówki Delahaye — 4.5 ltr. 


niom, stawianym nowoczesnemu samochodowi. Dosko- 
nały obraz nowoczesności konstrukcji maszyn fran- 
cuskich daje zestawienie ich z samochodami z innych 
krajów. Na 22 marki francuskie wystawiono 18 z za- 
granicy: Belgii, Anglii, Niemiec, Włoch, Czech, USA. 

Jak już powiedziałem, tegoroczny salon paryski 
odbywał się pod znakiem luksusowych maszyn. Nie 
znaczy to, żeby jednak typy tanie zwracały mniejszą 
uwagę. Czołowe jednak firmy francuskie juz na dłu- 
go przed wystawą pokazują nowe swe seryjne modele 
w salonach sprzedaży w całym mieście, z których naj- 
ważniejsze zgrupowane są na Champs Elysćes. Tak 
więc wozy tanie nie były rewelacją dla zwiedzają- 
cych wystawę Francuzów, były zaś rewelacją dla tłu- 
mnie tu przybywających obcokrajowców. 

Inną ciekawą cechą maszyn francuskich to ich 
charakter sportowy, tak wybitnie widoczny w mode- 
lach drogich, wyższych kategorii. Pierwszym jego wy- 
kładnikiem jest wysoka maksymalna szybkość wielu 
modeli, przystosowanie ich do wysokich przeciętnych 
szybkości i do t. zw. wielkiego turyzmu. 


WPŁYW SPORTU NA MASZYNY SERYJN 


Wegetujący jeszcze w roku ub. francuski sport 
samochodowy został w znacznej mierze ożywiony. 
Wpłynęła na to zwłaszcza kampania prasy, która sy- 
stematycznie przypominała dawne (zapomniane już 
naogół) sukcesy maszyn francuskich na wszystkich to- 
rach świata, oraz dopingowała konstruktorów do bu- 
dowy nowych maszyn prestiżowych francuskiego prze- 


Panhard Dynamic 


mysłu. Zebrany fundusz na bu- 
dowę maszyn wyścigowych oddał 
w tym wypadku duże usługi. W 
rezultacie w sezonie obecnym wy- 
startowały do wyścigów tak już 
dobrze znane modele, jak: Dela- 
haye i Talbot, a następnie: Amil- 
car Salmson, George Irat i inne. 

Doświadczenia, osiągnięte przy 
budowie maszyn wyczynowych, 
przejmują konstruktorzy w budo- 
wie maszyn seryjnych. Wzrost 
czynnika bezpieczeństwa zawdzię- 
cza się eksperymentom wyścigo- 
wym, zmniejszenie ogólne zużycia 
paliwa zawdzięcza się badaniom 
coraz ulepszanych silników typów 
wyczynowych. Jeśli tu dodać je- 
szcze wybitne rezultaty badań 
nad budową poszczególnych ele- 
mentów podwozia, to będzie można stwierdzić, że pod 
względem postępu technicznego swych podstawowych 
modeli, przemysł francuski nie stoi w tyle za innymi 
krajami. 


Silnik Alfa Romeo 8 cyl, 2900 ccm., 180 K. M. 
o 2 kompresorach — gmarantuje szybkość 
190 klmig. 


Podwozia maszyn użytkowych, o litrażu silników 
od 1 do półtora litra nie zmieniły zasadniczo swego 
rysunku. Podkreślić należy szczególne starania 
o zwiększenie wydajności ich silników, oraz jednocze- 
sne ograniczenie zużycia paliwa. Dziś już również 
we Francji nie jest zbyt rzadkim typ użytkowy, który 
przy tempie 60 klm/g i obsadzie 4 dorosłych osób, p9- 
krywa dystans 100 klm. — zużywając przeciętnie 7.5 
do 8 litr. paliwa. Udoskonalenie to osiągnięte ogólnie 
znanymi, nie wielkimi ale b. istotnymi zmianami 
kształtu komór spalinowych i nowoczesnymi konstruk- 
cjami gaźników, z różnymi wymyślnymi urządzenia- 
mi, zapewniającymi oszczędność spalania i ułatwiają- 
cymi rozruch silnika w złych warunkach atmosferycz- 
nych. W klasie małych maszyn dominuje silnik 4 cyl. 
o bocznych zaworach. 

Ciekawym przykładem ewolucji silnika jest 4 cyl. 
Renault, wykazujący przed dwudziestu laty zaledwie 
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12-cyl. silnik Rolls-Royce Phantom III. 


16 KM. W roku 1924 otrzymał 24 KM, w 1929 — 55 KM. 
w roku 1933 —.59 KM, w roku 1934 —-43 KM, wre- 
szcie w tym roku — 60 KM. Silnik ten, stosowany 
w typach Nova i Prima, nie odznacza się niczym 
szczególnym. Ma zwartą nowoczesną konstrukcję i ga- 
źnik spadowy. Automatyczne skrzynki biegów stoso- 
wane s} w tym roku już w ilości godnej uwagi. Prze- 
waża skrzynka elektro-magnetyczna francuska syst. 
Cotal, skrzynka preselekcyjna Wilson stosowana jest 
przez Talbota. W samochodach tanich stosuje się kla- 
syczne skrzynki szybkości, gdyż wmontowanie skrzyn- 
ki automatycznej podnosi cenę maszyny przeciętnie 
o 3,000 franków, co zwłaszcza przy cenie najtańszych 
maszyn (od 20 do 28,000 fr.) stanowiłoby poważną róż- 
nicę z punktu widzenia sprzedaży. 


Napęd przedni stosują: Citroen, również i w no- 
wym modelu „15 KM“, oraz Amilcar i George Irat. 
Z maszyn zagranicznych — Imperia, budowana w Bel- 
gii z licencji niemieckiej Adlera. Ten ostatni wóz, przez 
opracowanie dla niego nowego typu nadwozia, prze- 
wyższa pod względem wyglądu estetycznego seryjne 
niemieckie Adlery. 


Jako pierwszy we Francji zastosował Sizaire, a pó- 
źmiej Peugeot, niezależne zawieszenie kół przednich. 
Za ich przykładem poszły i inne firmy, przy czym: 
Delage, Hotchkiss, Renault (Juvaquatre), Peugeot. 
Unic i Simca — posiadają tylko przednie koła opraco- 
wane jako niezależne. Niektóre marki, jak np. Bugatti, 
w swych b. szybkich maszynach, pozostał wierny szty- 
wnej osi z przodu i z tyłu. 


Nadwozia nie zmieniły linii ani wyglądu. Najwię- 
cej uwagi ściągają maszyny Panhard-Levassor. typu 
Dynamic, o nadwoziach samoniosących, opracowa- 
nych b. szczęśliwie i o ładnej oryginalnej linii. Koła 
tej maszyny są kryte do połowy dodatkowymi osłona- 
mi blaszanymi, okna posiadają dodatkowe wstawki. 
w miejsce dotychczasowych ram bocznych szyby czo- 
łowej. Wóz ten posiada przednie siedzenie b. szerokie. 
opracowane dla normalnej jazdy trzech osób. Kierow- 
nica znajduje się jakby pośrodku, kierowca więc dy- 
sponuje znacznym polem widzenia. 


Ciekawym jest, że we Francji, pomimo tutejszego 
prawostronnego ruchu na ulicach, większość marek 
wystawia maszyny z prawostronną kierownica. Wozy 
o automatycznych skrzynkach biegów posiadają prze- 
łączniki biegów tuż pod kołami sterowymi, jednocze- 
śnie ze zmiennikami światła i kierunkowskazami. Ra- 
dio jest już zupełnie dobrze wprowadzone. Większość 
nadwozi ma przewidziane specjalne komory na wsta- 
wienie radioodbiorników. ; 


Ze względu na wysokie szybkości wszystkich ma- 
szyn francuskich. powstała konieczność zwiększenia 
w nich czynnika bezpieczeństwa. Przede wszystkim 
podkreślić tu należy stosowanie skomplikowanych sy- 
stemów hamulców, w których niejednokrotnie bębny 
posiadają wysokie żeberka chłodzące. We Francji sto- 
sują też ostatnio nowy typ opon, które wymagają 
skolei stosowania nowego typu kół. System ten, zwa- 
ny „Pilote“. rozpowszechnił się znacznie, stosują go 
seryjnie najpoważniejsze wytwórnie Francji. 


Koło Pilote wykonane jest przez spawanie odpo- 
wiednio prasowanych blach. posiada obręcz o znacz- 
nej szerokości. Opona na kole Pilote nie ma możności 
zbyt dużych wychyleń bocznych. a przez znaczną 
szerokość protektora zwiększa płaszczyznę styku 
z jezdnią. 

Z zagranicznych maszyn, wystawionych wymienić 
należałoby przede wszystkim Rolls-Royce, Bentley, 
Mercedes. Hanomag, Fiat, Lancia, Alfa-Romeo, Skoda. 
Packard, Studebaker. 


Alfa-Romeo i Mercedes pokazują  wspania- 
łe sportowe modele o _ silnikach kompresoro- 
wych. Cena tych modeli wynosi około 400,000 franków. 
przy czym Mercedes wystawia luksusowe coupé 
o szybkości maks. 170 klm/g, gdy Alfa-Romeo — ma- 
szynę nawskroś sportową, o szybkości maks. 190 km/s 
Bentley z silnikiem 4.5 ltr. bez kompresora reprezen- 
tuje wysoką angielską klasę maszyny sportowej. Tym- 
czasem Rolls-Royce jest najbardziej luksusowym wo- 
zem wystawy, kosztuje prawie pół miliona franków. 
Wystawiono jeden model 6 cyl. i jeden model o silni- 
ku 12 cyl. Skarosowanie klasyczne i z rzadko widy- 


Układ nowego typu la Licorne 6/8 KM. 
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wanym luksusem, odznaczają się swą rasą między 
masą „super“ modnych maszyn. 

Pomiędzy maszynami wyróżnia się kompresoro- 
wy wyścigowy Mercedes rozwiązaniem swego podwo- 
zia, który jako jedyna wyścigowa maszyna wystawy 
pokazany jest na sztandzie. Rewelacyjne rozwiązanie 
tylnej jego osi polega na zawieszeniu dyferencjału na 
ramie, podczas gdy koła napędzane są przy pomocy 
krótkich wałków, posiadających na końcach po prze- 
gubie krzyżowym. Koła spoczywają na sztywnej osi, 
która skolei, dla ominięcia wałków napędowych i dy- 
ferencjału, wygięta jest prawie w półkole i położona 
poziomo poza dyferencjałem. 


INNE EKSPONATY. 


Poza serią maszyn osobowych pokazano w Pary- 
zu również kilka podwozi ciężarowych francuskich, 
wyposażonych poza Renault i Citroćn, w silniki na 
paliwo ciężkie, budowane z licencji zagranicznych, nie- 
mieckich i angielskich. Jedno stoisko ciągników trój- 
kołowych dla fabryk, jedno stoisko ciężarówek elek- 
trycznych i... jeden przestarzały typ terenowy Laffly 
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nie ustępuje zagranicznym 
jest gwarancją sprawnego 
działania zapłonu 


produkt fabryki 


Inż. A. HORKIEWICZ 


ZAPŁONOWA. Warszawa 36, Słępińska 26/28 


— to reszta wystawionych w Paryżu maszyn. Podwo- 
zie terenowe Laffly, pokazywane jako „coś niebywa- 
łego“ w niezmienianej formie już od kilku lat, posiada 
100-konny silnik benzynowy dla napędu wszystkich 
5 osi, włączanych dowolnie przez system nader skom- 
plikowanych dźwigni. Czterobiegowa skrzynka posia- 
da przełożenie dodatkowe. ji 


NA POLSKI RYNEK... 


Przyglądając się czołowym maszynom francu- 
skim, odnosimy wrażenie, że.w zupełności odpowia- 
dają one warunkom, stawianym importowanym wo- 
zom na nasze drogi. Nie można mieć w stosunku do 
nich żadnych istotniejszych zastrzeżeń, ani w odnie- 
sieniu do podwozi ani do nadwozi. Dwie jednak po- 
prawki przy exporcie do Polski powinni przewidzieć 
francuscy producenci: koniecznie lewostronną kierow- 
nice oraz... drugie zapasowe koło. Większość miano- 
wicie francuskich seryjnych nadwozi jest tak opraco- 
wana, że uniemożliwia logiczne umieszczenie drugiego 
koła zapasowego, które w naszych warunkach jazdy 
na dłuższych dystansach jest wprost nieodzowne. 


2-osobwy wóz sportowy na podwoziu Mercedes 170-V. 
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Inż. E. Finger 


Smarowanie silnika samochodu 
a jego wydajność 
(Defekty łożysk). 


W jednym z poprzednich artykułów powiedzia- 
e . š š z $ > 
łem, że stan utrzymania silnika jest zależny od jako- 
ści i należytej pielęgnacji oleju silnikowego. 
Jest to zupełnie proste i nie wymaga zapewne 
dalszych objaśnień. 


. Jednakowoż niekiedy — nawet przy stosowaniu 
właściwego wysokowartościowego oleju i prawidło- 
wej jego pielęgnacji, coprawda bardzo rzadko, zda- 
rzają się defekty łożysk (panewek). Ten, kogo taki 
niemiły wypadek spotkał, mimowoli szukał przyczy- 
ny w jakoby pogorszonej jakości oleju, złorzecząc fir- 
mie produkującej olej i wytwórni maszyny która go 
poleciła. 


Chcę więc tym razem omówić po krótce takie 
właśnie wypadki, gdy zdarzy się defekt łożyska (wy- 
tarcie lub wytopienie), a nie umiemy sobie wytłuma- 
czyć jego istotnej. przyczyny. 


Na wstępie warto może przypomnieć, że niezbęd- 
nym warunkiem zupełnego smarowania łożyska, to 
jest oddzielenia stykających się ze sobą powierzchni 
metalowych przez olej, jest powstanie pomiędzy ni- 
mi (t. j. pomiędzy czopem a panewką) na całej po- 
wierzchni nieprzerwanej, choć mikroskopijnie cien- 
kiej, powłoki olejowej. Grubość i wytrzymałość tej 
powłoki zależą od rodzaju zasiosowanego oleju, jak 
również od szeregu momentów, jak 


szybkość poślizgu wału (czopa), 
naciski jednostkowe, 
temperature pracy, 


dokładność cbióbki powierzchni i t. d. 


Zagrzamie wzgl. wytopienie łożyska może nastą- 
pić jedynie wówczas, gdy ten zasadniczy warunek 
zupełnego smarowania nie zostanie z jakichś przy- 
czyn spełniony. 


Jedna z przyczyn Jelekiów łożysk podałem juz 
poprzednio. Jest nia pizerwa w dopływie oleju do 
łożyska spowodowana nagromadzeniem się zanie- 
czyszczeń lub osadów w przewodach. 


Daleko częstszą przyczyną, choć najczęściej za- 
razem bardzo trudną do ustalenia, jest wadliwe wy- 
konanie łożyska, a zwłaszcza panewki. Niekoniecznie 
musi to być wadliwa praca warsztatu; odrzucam prze- 
to ewentualne owalne obioczenie czopa jak i inne ra- 
żące błędy obróbkowe. Czasem przyczyna tkwi w sa- 
mym materiale : da się ujawnić tylko przy pomocy 
szczególow, eh badań Iuboratory jnych. 


"Dla lepszego zrozumienia spróbuję przedstawić 
na kilku przykładach typowe przyczyny defektów ło- 
żysk i wynikające z nich trudności w pracy maszyn. 


A. Łożyska toczne: (rolkowe, kulkowe i iglicowe): 
Łożyska te wymagają w zasadzie bardzo niewiele, 
ale niemniej bardzo dobrego smaru. Wobec tego, że 
cały nacisk, jaki na nich spoczywa, koncentruje się 
na waziutkim paseczku doskonale wypolerowanej po- 
wierzchni, najdrobniejsza nawet przeszkoda w posta- 
ci obcego ciała (piasku, węglika i t. p.) może uniemo- 
żliwić gładkie toczenie się kulki wzgl. rolki i powo- 
dować jej ślizganie, co wywołuje zarysowanie za- 
hartowanych powierzchni. Początkowo zarysuje się 
twarda powierzchnia kulki wzgl. pierścieni, w dal- 


szym zaś ciągu — po zdarciu cienkiej szklistej po- 
włoki — może nastąpić zupełne zmatowanie i pękanie 
kulek. 


Niemal te same objawy, tylko prawie równomier- 
nie na wszystkich kulkach, wywołuje zbyt ścisłe do- 
ciągnięcie koszy pomiędzy pierścieniami bieżnymi. 
Wówczas bowiem następuje silna deformacja kulek, 
co również uniemożliwia ich swobodne toczenie się. 
Nasiępuje szybkie zagrzanie wskutek zwiększonego 
oporu i pracy zużytej na odkształcenie, w dalszym 
zaś ciągu rozhartowanie szklistych powierzchni i zu- 
pełna deformacja. W tych razach zarówno kulki, jak 
i pierścienie bieżne po demontażu wykazują wyraźny 
nalot będący skutkiem nadmiernego ogrzania. 


Niekiedy spotykaną przyczyną zagrzania się ło- 
żysk tocznych jest też ich zbytnie smarowanie. Brzmi 
to może nieco paradoksalnie, ale jest rzeczywiście 
prawdziwe. Dotyczy to jednak tylko łożysk smarowa- 
nych smarem gęstym, a więc np. przy piastach kół. 
O ile wypełni się osłonę łożyska smarem całkowicie, 
do czego ma się mimowoli skłonność, to kulki w cza- 
sie obrotu napotykają na wcale poważny opór na- 
skutek konieczności torowania sobie drogi w smarze. 
Zużyta na to energia zamienia się na ciepło i może 
wywelaé takie nagrzanie się łożyska, że nawet naj- 
bardziej odporny na temperatury smar topi się i wy- 
cieka z osłony. O ile zastosowano smar o nieodpo- 
wiednim składzie, to w dodatku następuje jego roz- 
dział i w łożysku pozostaną nietopliwe składniki 
w postaci mydeł, wapna, barwników i t. p, które 
oczywiście atakują metalowe powierzchnie. 


Światowej sławy 


maszyny do pisania 


Lakłady Przemysłowo-Fandlowe 
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Zdarza się też, że pierścienie bieżne, po których 
biegną kulki, nie są należycie umocowane w swycli 
osłonach. Pod wpływem sił działających na łożysko, 
ich zewnętrzne powierzchnie ślizgają się po swych 
gniazdach (wale lub osłonie), a ponieważ przylega- 
ją dość ciasno i nie są smarowane, wycierają i za- 
grzewają się nieraz do kilkuset stopni. 

Rozpoznanie poszczególnych przyczyn wyżej opi- 
sanych defektów nie nalezy wcale do rzeczy łatwych 
i może stanowić nawet dla specjalis.y niezłą łami- 
główkę. 

B. Łożyska ślizgowe: Jak wiadomo, panewkę ło- 
żyska dopasowuje się w warsztacie możliwie staran- 
nie przez t. zw. „szabrowanie” tak, by panewka na 
całej swej powierzchni przylegała jednostajnie dv 
całej powierzchni czopa. Przy tej operacji musi się 
jednak pozostawić pewną drobną szczelinę, aby umo- 
żliwić wytworzenie się pomiędzy wałem a panewka 
koniecznej dla sprawnej pracy nieprzerwanej powło- 
ki olejowej. Grubość tej szczeliny mierzy się zazwy- 
czaj na setne części milimetra. Jeśli ta szczelina po- 
tocznie nazywana „luzem“, jest niedostateczna, czy 
to wskutek zbyt dokładnego przylegania panewki, 
czy też wskutek zbyt silnego dokręcenia jej przy po- 
mocy pokrywy oraz śrub do czopa, wówczas brak 
miejsca na film olejowy i następuje ocieranie się me- 
talu o metal, a w następstwie zagrzanie i zdzieranie. 
Jak sądzę nie wymaga to komentarzy. 


Jednakowoż podobne zjawiska zachodzą i w tym 
wypadku, gdy panewka jest wykonana jaknajstaran- 
niej, a posiada ukryte wady. 

Tak naprzykład może się zdarzyć, że w czasie 
wylewania panewki białym stopem, przyjmując 
z góry, że zachowano wszelkie środki ostrożności, 
aby nie nastąpiło zbyt silne ochłodzenie metalu, po- 
między powłoką białego s.opu a ścianą panewki po- 
zostanie pęcherzyk powietrza. Powietrze po ochłodze- 
niu kurczy się, pozatem powłoka stopu jest cienką 
i podatną, w czasie więc pracy łożyska zagina się 
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w tym miejscu powłoka ku wnętrzu, a przez to obcią- 
żenie spoczywające na łożysku rozdziela się nie rów- 
nomiernie i staje się na jednostkę powierzchni więk- 
szem niż je przewidział konstruktor. Tym samym 
i tilm olejowy jest zbytnio obciążony. Przyczynę 
można odkryć przy dokładnych oględzinach panew- 
ki — wskazuje na nią też zwykle nierównomierne 
zmatowienie powierzchni bieżnej stopu. 

Inną przyczyną może też być nieodpowiednia 
temperatura odlewu. W takim wypadku wydzielają 
się z mieszaniny metali kryształki o większej twar- 
dości aniżeli oiaczający je stop. Pod wpiywem tar- 
cia te kryształki przesuwają i deiormują się, powo- 
dując również częściowe metaliczne zeuknięcie się 
powierzchni. Można je zwykle rozpoznać, po oczysz- 
czeniu panewki, po plamach o ostrych brzegach i od- 
miennym od tła zabarwieniu. 

Bardzo szkodliwe są oczywiście także ciała rysu- 
jące zawarie w powierzchni stopu w postaci drob- 
nych ziarenek piasku lub gliny zakrzeplych w czasie 
odlewania w stopie. 

Często też „pokutuje“ jeszcze wśród mechaników 
zajmujących się naprawą łożysk zakorzenione ou w. 
wnych czasów przyzwyczajenie do wykrawania w sto- 
pie panewki rowków olejowych. Chcą oni w ten spo- 
sób zapewnić dobry dostęp oleju do szczelin. ‘lego 
rodzaju rowki były jeszcze usprawiedliwione do pe- 
wnego stopnia przy dawnych wolnobieżnych maszy- 
nach. Przy obecnych natomiast są one częstokroć 
wprost szkodliwe, szczególnie zaś, gdy są wykonane 
w niewłaściwy sposób i umieszczone na tych czę- 
ściach panewek, na których spoczywa nacisk czopa. 
Można przyjąć za zasadę, że rowki mogą się znajdo- 
wać tylko w miejscach nieobciążonych, a powtóre, że 
brzegi rowków powinny być ścięte i łagodne. Ostre 
bowiem brzegi rowków działają jak skrobaczki. Nie: 
tylko nie przyczyniają się do rozprowadzenia oleju, 
ale raczej go z panewek zgarniają i nie dopuszczają 
do miejsc obciążonych. O ile rowek wypadnie w st:e- 
fie ciśnienia, cały olej gromadzi się w rowku, a brze- 
gi rowka trą o czop, przez co się zacierają i nastę- 
puje „pełzanie“ metalu. Wskutek przesunięcia białe- 
go metalu deformuje się powierzchnia nośna panew- 
ki, a niekiedy następuje zasłonięcie otworów dopro- 
wadzających olej do łożyska, a w ślad za tem począt- 
kowo uszczuplenie, a w dalszym ciągu zatamowanie 
dopływu oleju do łożyska. Nieuchronnym wynikiem 
będzie wytopienie panewki. 

Pominąłem świadomie, jak już zaznaczyłem na 
wstępie, wadliwe wykonanie panewek, t. j. nieumie- 
jętne wykonanie „szabrowania*. W takim bowiem 
wypadku oczywiście brak z góry danych do wytwo- 
rzenia się całkowitej powłoki olejowej. W takich jed- 
nak warunkach szybkobieżny silnik samochodowy 
w ogóle pracować by nie mógł, dłużej jak najwyżej 
kilka minut. 

Choć nie wyliczyłem w pow. krótkim zestawie- 
niu wszystkich możliwości starałem się jednak podać 
tyle wytycznych, aby automobilista, któryby miał 
„pecha“ spotkać się z tym zagadnieniem, mógł się zo- 
rientować w jakim kierunku winny iść jego rozważa- 
nia wzgl. poszukiwania przyczyn wypadku. 


TOURING 


Jan Lubomirski 


Dwa dni 


za Olzą 


Wrażenia ze Zjazdu Turystycznego P.T.K. na Śląsk Zaolzański 


W sobotę, 15-go rano, na placu Marszałka 
na parkingu PIK. przed hotelem Europej- 
skim, zebraliśmy się, uczestnicy zjazdu na 
Śląsk  Zaolzański. Krótkie przywitania. 
Przymocowywanie blach zjazdowych i o 7,50 
wyruszamy w drogę. Świetny szofer i zara- 
zem właścicielka 4 cylindrowego Mercedesa, 
którym jechałem, p. Lucyna Kowalska, odra- 
zu pozostawia resztę wozów w tyle i w parę 
minut znajdujemy się już poza Warszawą. 
Pogoda cudna, szosa dobra i pusta, humory 
wyśmienite. Obok kierowcy pan Kalinow- 
ski, doskonały kompan. Tempo dobre: mija- 
my Raszyn, lomaszów, Piotrków, Radomsko 
i już Częstochowa. Krótki postój. Wstępuje- 
my z czwartym pasażerem Juliuszem Żół- 
towskim na Jasna Górę i dalej w drogę na 
Katowice. Coraz więcej spoty kaniy wozów 
Z blachą PTK „za Olzę“! Dołączyli się bo- 
wiem uczestnicy z Poznania i Łodzi. Mały 
detour przez Pszezyne, aby brata mojego 
uściskać, i wieczorem, ‘dobrze spóźnieni, 
wjeżdżamy do Cieszyna Wschodniego na 
rynek. 

Widok niezwykły: pomiędzy czworobo- 
kiem domów przystrojonych flagami naro- 
dowymi i pięknie udekorowanych, morze 
samochodów, różnych typów i z różnych 
stron olski. Wśród nich już około 50 na- 
szych wozów. Rojno i gwarno. Wszyscy cho- 
dzą w jakimś dziwnym podnieceniu; a ponad 
wszystkiem płyną tony marszów wojsko- 
wych z megafonów ustawionych na ratuszu. 
Gwar nieźwykły a radosny; tu cała Polska 
jednoczy się z nowo odzyskaną ziemią. 

Mało mundurów. Wojsko jest na granicy. 
A granica jest tam, gdzie żołnierz Polski ży- 
wym murem wart stoi. 

Wobec przepełnienia hoteli, a nawet do- 
mów prywatnych w obydwu Cieszynach, je- 
dziemy na nocleg, za radą pana Pajewskiego. 
członka Zarządu PTK., do sanatorium hr. La- 
rischa w Darkowie, gdzie został om zakwate- 
rowany wraz ze swoim baonem pancernym. 
Doznajemy tam miłego przyjęcia ze strony 
jego kolegów oficerów i syci wrażeń udaje- 
my się na spoczynek. 

Rano 16-go — niedziela — jedziemy do 
pobliskiego F rysztatu, na nabożeństwo. Ar- 
chitektonicznie ciekawy kościół — przepeł- 
niony — nie możną dostać się dalej, niż do 
przedsionka. Mężczyźni po prawej, po lewej 
biel czepców koronkowych ślązaczek. Szum 
niedaleko płynącej Olzy tworzy w połącze- 
ñ u z melodią organów i trochę zawodzącym 


śpiewem wiernych, dziwną symiouie. Po na- 
bożeństwie idziemy do nowootwartej w ryn- 
ku cukierni „Katowiakiej”. Jeszcze tydzień 
temu był tu sklep czeski. 

Wóz nasz otacza grupa mieszkań- 
ców, którzy z drżeniem w głosie zasypują 
nas pytaniami o Folsce, tak niecierpliwie 
oczekiwanej, a która przecież „pieronie” 
jest znowóż tu. „Ój nacierpieliśmy się dla 
Niej, ale dziś my znowu wolm ludzie”. 
O szykanach i regimie czeskim mówią już 
jak o czymś przeszłym, nieważnym. Ci lu- 
dzie, choć noszą jeszcze ślady niedawnych 
cierpień, dostali potężny zastrzyk siły. Są 
znów członkami wielkiego Narodu. Przeba- 
czają przeto. 

8.30 zastaje nas na rynku w Cieszynie, 
gdzie tymczasem zgromadzili się już wszys- 
cy uczestnicy (73 samochody — reprezento- 
wane są poza PTK. i inne kluby jak AP. — 


„AW. — A. SL. i dwa motocykle z PAM i ZS). 
Niebawem ruszamy. Prezes Min. Ferdynand 


Świtalski na czele. Na samochodzie chorą- 
giew klubowa. Za nim delegat Łódzki płk. 
Buczyński. Dalej komandor grupy War- 
szawskiej pan Kamiński z wieńcem. Zjeżdża- 
my do historycznego mostu. (Nad zielenią 
drzew. wieża Piastowska z zatkniętym Pol- 
skim sztandarem. Długi nasz korowód prze- 
jezdza przez Cieszyn Zachodni wśród wiel- 
kiego zainteresowania ludności; jedziemy 


. do Cierlicka złożyć wieniec na grobie dwóch 
y: 


polskich lotników, którzy tu zginęli, gdy zie- 
mia ta pod obcym była jeszcze władaniem. 

Zatrzymujemy wozy koło kaplicy na gó- 
rze i w poważnym skupieniu schodzimy do 
lasku mauzoleum, gdzie na małej polanie 
stoją dwa świerki złamane, krzyż ze śmi- 
głem, otoczony kwiatami i kapliczka. Wie- 
niec składają pan Min. Ferdynand Świtalski. 
pan Józef Michalikowski, sekretarz general- 
ny PTK., płk. Buczyński i pan Donald Chroll 
Frolewiez z Sosnowca. Intonujemy Hymn 
Narodowy. Jest nas 400 zgromadzonych. 
Pieśń potężnie płynie w dal. 

Jedziemy następnie do Karwiny, gdzie 
natrafiamy na pochód - defiladę z okazji 
przekazania władzy organom administracji 
cywilnej przez wojsko. "Na czele wieńc e, da- 
lej orkiestra, sztandary, generał Bortnowski 
i wojewoda Malhomme wśród zasłużonych 
działaczy. Potem oddziały wojska i organi- 
zacje górników i hutników. Czarne, prze- 
pyszne dok A szamerowane złotem, twa- 
rze surowe, radosne, wysokie czaka z bia- 
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lymi piuropuszami. Dalej oddziały powstań- 
ców. Wszyscy dzierżą karabiny. Znów or- 
kiestra, sztandary i wreszcie Slazaczki, ida 
trochę drobnym, ale pewnym krokiem. Sute 
spódnice, malownicze chusty i charaktery- 
styczne koronkowe azepce. 

Stoimy wzdłuż ulicy, wozy zwartą masą 
za nami; aklamujemy oddziały w miarę jak 
przed nami defiluja. Za każdym okrzykiem: 
„niech żyją” twarze ich jaśnieją, kroki stają 
się mocniejsze. Niewiadomo kto jest bardziej 
wzruszony: oni, czy my. Minęli nas wresz- 
cie, szpaler pryska i znów otaczają nas. Py- 
taniom niema końca: „A skąd? Co w innych 
dzielnicach słychać? Przepraszają, że jesz- 
cze po polsku źle mówią, ale się rychło „na- 
uczym'!. Uspakajamy ich, że Polska jest 
z nich dumna, że jak długa i szeroka podzi- 
wia ich wytrwałość i męstwo! 

Ruszamy z żalem dalej. Jedziemy do naj- 
wartościowszego klejnotu tej ziemi, trzy dni 
temu zajętego Bogumina. Po drodze spoty- 
kamy kilka samochodów ciężarowych prze- 
ladowanych mieniem byłych urzędników 
czeskich. Na jednej ze stacji, położonej 
wzdłuż drogi, całe pociągi, pośpiesznie lado- 
wane przez czeskich żołnierzy. Są bez broni. 
Przyjaźnie się do nas uśmiechają poprzez 
druty kolczaste. Cieszą się pewnie, że nie 
spotkali się z naszym wojskiem na polu bi- 
iwy. Przy bramie stoi żołnierz polski w peł- 
nym uzbrojeniu, jak ze spiżu wykuty. 

W jeżdżamy do Bogumina i ustawiamy się 
na obszernym rynku w pobliżu obalonego 
pomnika Masaryka. Ruch w mieście wielki. 
zwłaszcza koło stacji, gdzie tłumy żywo ko- 
mentują ostatnie wydarzenia niezupełnie 
czystą, lecz pełną swoistego uroku polszczy- 


Moment składania wieńca u stóp Mauzoleum Zwirki 
i Wigury m Cierlicku. 


zną. Duże zainteresowanie budzi kiosk „Ru- 
chu. Gazety polskie są wprost rozchwyty- 
wane. Flac przed dworcem zawalony rowe- 
rami. lramwaje dalekobieżne iączące bogu- 
min z Cieszynem, kursują normalnie; tram- 
wajarze noszą jeszcze coprawda mundury 
czeskie, ale każdy na swoim czako ma przy- 
piętą kokardę o barwach narodowych. Ku- 
puję parę kanapek, ceny są jeszcze „tiuma- 
czone z koron na złote. Nabywam również 
doskonaie winogrona, Napisy są Jeszcze cze- 
skie i niemieckie. Na niektórych budynkach 
widnieją duże polskie napisy, jak: „Matusz, 
komenaa miasta i i. p. . Domy, jak i we 
wszystkich miejscowościach przez które 
przejeżdzaliśmy, udekorowane tlagami na- 
rodowymi. Na moje zdziwienie, że tak szyb- 
ko je uszyli, odpowiadają: .„„.odcielismy po- 
prostu niebieski kolor z chorągwi czeskich 
i mieliśmy gotowe nasze! '. 

Zostajemy nieco w tyle z powodw kurzu 
i wyruszamy z godzinnym opóźnieniem 
z Bogumina. Ho drodze ścigamy się z upar- 
tym Citroénem, którego mijamy koto Frysz- 
tatu i przez Darków dojeżdżamy o 12.30 do 
Cieszyna Zachodniego, gdzie tymczasem 
reszta wycieczki roztokowała się w hotelu 
Kolonia, który skupiał w sobie za czasów nie- 
woli całe życie tamtejszej polonii. 

Na całej trasie, przed poludniem przeje- 
chanej, spotkaliśmy mało wojska. Pare tylko 
czołgów 1 „łazików*. Widzieliśmy natomiast 
dość dużo blokhausów byłej linii obronnej 
czeskiej, zwłaszcza koło Cieszyna. Drogi 
miejscami rozkopane, pośpiesznie napra- 
wiono. 

Po dobrym obiedzie, jak na miejscowe 
warunki wojennć, wyruszamy przez lrzy- 
niec do Jabłonkowa. Huta Trzyniedka przed- 
stawia się imponująco. Na kominach dymią- 
cych powiewa wysoko polska bandera! Wo- 
bec tego, iż decydujemy się na pozostanie 
jeszcze jeden dzień na Zaolziu. odłączamy 
się w Jabłonkowie od reszty wycieczki, któ- 
ra tymczasem podążyła do Wisły, i jedzie- 
my w kilka wozów do przełęczy Jablonkow- 
skiej na granicę Słowacką. Znów mijamy 
szereg umocnień czeskich i dojeżdżamy do 
mostku granicznego. 5toi tam paru kopistów. 
a z drugiej strony żandarm czeski w zielo- 
nym mundurze, i trochę miejscowej ludnoš- 
ci. Dajemy dzieciom cukierki a starszych 
częstujemy papierosami, z czego -i jedni 
i drudzy są bardżo radzi. Okazało się, że ka- 
pral kopistów pochodzi z Wołynia, witamy 
się wobec tego serdecznie, a że nie tak daw- 
no byłem u siebie na Wołyniu, więc mogę mu 
dostarczyć najświeższych wiadomości z jego 
rodzinnych stron. 

Nasyciwszy oczy jeszcze raz pięknym 
krajobrazem przełęczy, jedziemy boczną 
drogą w kierunku Frydka. Po drodze przy- 


siada się do nas dwu * poruczników. Mimo 
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zwiększonego obciążenia, świetny nasz szo- ' 


fer wyprowadza nas po mistrzowsku z ja- 
kiejś strasznie rozkopanej drogi i wyjeżdża- 
my na gładką astaltowa szosę, wiodącą 
z Vrydka do Cieszyna. Zatrzymuje nas nie- 
bawem patrol straży celnej. Jesteśmy po raz 
trzeci tego dnia na granicy, tym razem Cze- 
skiej. W Boguminie bowiem granica Nie- 
miecka znajduje się tuż za miastem, z tamtej 
strony Odry! Zawracamy więc i już pociem- 
ku docieramy do Cieszyna. 

Nazajutrz poniedziałek 17-go. wrzuciw- 
szy, jak przystało, kilka kariek do skrzynki 
urzędu pocztowego w Darkowie i przypa- 
trzywszy się manewrom czołgów. ruszamy 
w drogę powrotną. Wszędzie życie płynie 
normalnie. Dużo robotników na polach. Go- 
spodarze orzą końmi wojskowymi. Wojsko 
bowiem przyszło ludności z wybitną pomocą. 
wobec zarekwirowania wszystkiego przez 
Czechów. W ogóle uderza na Zaolziu brak 
kominów. Świadomość bogactw podziemia 
wywołuje zdziwienie, że tylu na polach ora- 
czy. 
Po krótkim postoju w Trzyńcu, gdzie nie- 
stety dowiadujemy się o niemożności zwie- 
dzenia huty, wobec wizyty Min. Romana, je- 
dziemy przez Jabłonków do Istebnej i Wi- 
sły. Spotykamy po drodze parę samochodów 
ze znakami rejestracyjnymi czeskimi. Po- 


NOWE MODELE 1939 r. 


SKODA-POPULAR 


1:10 I. =-32 KM 


SKODA-RAPID 


Viera 
1.50 I. — 42 KM 


jeszcze piękniejsze 
i doskonalsze 


niż poprzednie 


POLSKIE TOWARZYSTWO ZAKŁADÓW SKOD 


wiewają na nich jednakże proporczyki 
o barwach polskich. Mijamy dawną granicę. 
gdzie na zamkniętym budynku widnieje 
jeszcze lewek czeski i wjeżdżamy w cu<lną 
serpentynę pnącą się wśród świerkowych 
lasów do lstebnej. Stamtąd roztacza się pięk- 
ny widok na Beskidy Zachodnie. A że pogo- 
da jest ładna, więc każdy szczegół krajobra- 
zu jest widoczny, aż hen za dolinę Wisły. 

Syci wrażeń i napoiwszy oczy pięknem 
krajobrazu tego uroczego zakątka Polski, 
pojechaliśmy niechętnie w dalszą drogę. Do 
Warszawy dojechaliśmy bez przygód o 22-ej, 
zrobiwszy ogółem 1,200 kilometrów. Cały 
czas prowadziła p. Kowalska. „My hat“, jak 
mówią Anglicy! 


CO ZAWIERA NASZ FOTOMONTAŻ: „ZA OLZĄ* 
Defilada na Rynku w Karivinie Górnicy. 
Fragment Huty mw Trzyńcu. 

Defilada w Karminie. 

Na rynku m Boguminie. 

Przejazd przez most mw Cieszynie. 

6. Fragment fortyfikacji czeskich. 

7. Darkónw. 

8. Typy ślązaczek z Jabłonkoma. 

9. Cierlicko. 

10. U wrót mauzoleum żwirki i Wigury. 

11. Parking m Cierlicku. 

12. W drodze powrotnej. 
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SFPUOWEJNGA 
Z OGR. ODP. 


Warszawa, Złota 68, tel. 205-70, 334-28 
Przedstawicielstwa na Warszawę i woj. Warszawskie 


AMPL IO N, Warszawa, Plac Dąbrowskiego 8. 


Inne przedstawicielstwa: Kraków, Lwów, Lódź, Katowice. Poznań, Toruń, Gdynia i Lublin 
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Inż. Tadeusz Marek 


Dwutakt czy czterotakt? 


(Dokończenie z n-ru 9-80). 


W silnikach czterotaktowych udaje się 
przy pomocy odpowiedniego ustalenia cza- 
sów otwarcia i zamknięcia zaworów, uzy- 
skać możliwe maksimum wydajności ciepl- 
nej silnika na przestrzeni kilku tysięcy 
obrotów (np. od 2000 do 4000) odpowiadają- 
cych zmianom szybkości samochodu w nor- 
malnym ruchu. Natomiast otwory silnika 
dwutaktowego ograniczają tę możliwość do 
kilkuset obrotów, co dla silnika samochodo- 
wego jest specjalnie niekorzystne. Bardzo 
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ści eksploatacji. Za wyjątkiem kilku firm 
stosujących uparcie dwutakt w automobiliź- 
mie, silnik ten znajdywał przez wiele lat 
główne zastosowanie przy łodziach motoro- 
wych, motopompach: i t. p. urządzeniach, 
które wymagały pracy na stałej ilości obro- 
tów. ZU 

Pierwszym zwiastunem przydatności 
dwutaktu w przemyśle samochodowym był 
patent fabryki motocykli PUCH. Zasadą 
konstrukcji tego silnika są dwa tłoki, pra- 


II 


Schemat pracy czterotaktu. 


ważną też przy dwutakcie jest kwestia za- 
nieczyszczania kanałów i tłumika, każde 
zwężenie przekroju otworów lub zwiększe- 
nie oporów tłumika przez tworzenie się na- 
garu ze spalonego oleju w dużym stopniu 
dławi moc silnika, to też elementy te powin- 
ny być dosyć często czyszczone. Na margi- 
nesie wspomnę, że kwestia dobrania odpo- 
wiedniego tłumika jest przy dwutakcie rze- 
czą pierwszorzędnej wagi. Opory tłumika 


dobrane są w ten sposób, aby przepuścić ga- 


zy spalone a nie wypuścić gazów świeżych 
z cylindra. Toteż usunięcie tłumika z dwu- 
taktu, nie daje żadnej nadwyżki mocy (jak 
to jest normalnie przy silniku czterotakto- 


wym) lecz powoduje tylko większe zużycie - 


paliwa i często zmniejszenie mocy silnika. 
Wymienione i wyjaśnione wyżej przy- 
czyny były powodem, iż olbrzymia więk- 
szość fabryk samochodowych i motocyklo- 
'wych zastosowała do swych wyrobów silni- 
ki czterotaktowe, które w ciągu kilkudzie- 
sięciu lat istnienia przemysłu samochodowe- 
go zostały doprowadzone do perfekcji i nie- 
zawodności w działaniu. Natomiast silnik 
dwutaktowy występował tylko w zupełnie 
małych jednostkach (motorowery) gdzie po- 
prostu niebyło miejsca na zawory, lub gdzie 
taniość produktu była ważniejsza od tanio- 


cujące na wspólnym korbowodzie w dwuch 
oddzielnych cylindrach o wspólnej gło- 
wicy. Na zasadzie dość skómplikowanych 
ruchów obu tłoków względem siebie udało 
się uzyskać dobre rozmieszczenie otworów 
wydechowych, ssących i przelotowych. 
Skutkiem tego regulacja wlotu świeżej i wy-: 
lotu spalonej mieszanki stała się dokład- . 
niejszą i przestała wymagać tłoka z most- 
kiem. Podniosło to znacznie wydajność ; 
cieplną silnika, mimo jednak tej wielkiej 
bezsprzecznie zalety, skomplikowało i po- 
drożyło prostą budowę dwutaktu. 

Poważnym udoskonaleniem w dziedzinie 
dwutaktów stał się dopiero patent dra. 
Schniirle (D. K. W.) nazwany przepłókiwa- 
niem zwrotnym silnika. Zasada tego patentu 
polega na tym, iż kanały przelotowe umie- 
szczone są w cylindrze pod pewnym spe- 
cjalnym kątem. Naskutek tego wpadający : 
do cylindra strumień świeżych gazów jest 
zmuszony do wirowania w ten sposób, że 
dąży najpierw do góry cylindra, a następnie ` 
zatacza pętlę i kieruje się ku dołowi 
(rys. 3). W ten sposób świeża mieszanka wy- 
płukuje niejako spaliny z cylindra i to za- 
czynając od tego miejsca, gdzie napozór jest 
to najtrudniej, bo od samej głowicy. Patent 
tent rozwiązał zasadniczo najważniejsze 
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Schemat pracy droutaktu. 


Tłok w górnym martwym Siła wybuchu pcha tłok ku 
unkcie. Następuje zapłon dołow.. Tłok zaczyna sprężać 
jednocześnie śweże gazy znajdującą sę pod nim świe- 
wpadają do karteru, przez żą mieszankę, która siłą 
o:watry otwór wlotc wy. inencji wpada do karteru. 
Otwory wydechowy i przelo- 

towy zamknięte. 


Tłok w do'nym martwym 

punkcie. Spaliny uchodzą na 

zewnątrz, świeża mieszanka 
wpada do cylindra. 


Tłok posuwa się: ku górze 

i rozpoczyna sprężanie m.e- 

szank. znajdującej się w cy- 

lindrze. Resztki spalin ucho- 
dzą na zewnątrz. 


mankamenty dwutaktu, nie naruszając przy 
tym prostoty jego konstrukcji. Przede 
wszystkim spaliny zostają w rzeczywistości 
prawie zupełnie wyrzucone z cylindra, tłok 
z garbem staje się zbyteczny, dzięki czemu 
głowica otrzymuje korzystny półkulisty 
kształt. Otwory przelotowe, wydechowe i 
wlotowe zbliżają się do siebie. co pozwala 
na wyzyskanie większej części cylindra dla 
ssania i dla energii taktu pracy; świeża mie- 
szanka przepływa koło świecy i chłodzi ją 
doskonale, pozatym umiejętnie dobrany tłu- 
mik zapobiega zbędnemu wydostawaniu się 
świeżej mieszanki na zewnątrz cylindra. 

Toteż z chwilą, gdy f-ma D. K. W. wypu- 
ściła na rynek modele opracowane na zasa- 
dzie tego patentu, silnik dwutaktowy zyskał 
sobie w krótkim czasie prawo obywatelstwa 
w przemyśle samochodowym i pozyskał cały 
szereg zwolenników. 

Inne wytwórnie nie pozostały w tyle za 
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Thok otwiera otwory: wyde- 

chowy i przelotowy. Spa..ny 

wydostają się na zewnątrz, 

jednocześn.e świeża m eszan- 

ka zaczyna przepływać z kar- 
teru do cylindra, 


Tłok w dalszym ciągu posu- 

wa się nadół, przyczym za- 

myka otwór wlotowy i sprę- 

ża w dalszym ciągu mieszan- 
kę w karterze. 


Tłok posuwając się ku górze 
zamyka otwory wydechowy 
i przelotowy oraz spreza 
świeżą mieszankę w cylin- 


W dalszym ciągu ruchu tłoka 
ku górze mieszanka zostaje 
coraz s:ln'ej sprężona. Jed- 
nocześnie otwór wlotowy Zo- 


drze. staje otwarty i świeża mie- 
szanka wpada do _ karteru 
silnika. 
D. K. W. W pare miesięcy po ukazaniu się 


pierwszych silników z przepłukiwaniem 
zwrotnym, fabryka Ziindapp wypuściła nową 
konstrukcję dwutaktu o nieco innym, lecz 
równie skutecznym spoosbie przepłukiwania. 
System ten zwany przepłukiwaniem przy po- 
mocy przeciwbieżnych strumieni oparty jest 
na następującej zasadzie: cylinder ma dwa 
otwory przelotowe, nachylone nieco ku gó- 
rze, przez które wpada świeża mieszanka 
z karteru. Otwory te umieszczone są na prze- 
ciw siebie, toteż z chwilą gdy wpadające 
strumienie uderzą o siebie, zostają one skie- 
rowane ku głowicy i tworzą ten sam pętlico- 
wy wir co przy przepłukiwaniu zwrotnym, 
oczyszczając dokładnie cylinder ze spalin. 
Podobne rozwiązania mają także inne wy- 
twórnie dwutaktów jak Viliers i N. S. U. 
wszystkie zaś polegają na umiejętnym skie- 
rowaniu strumieni świeżej mieszanki dla 
dokładnego przepłukania cylindra, pozbycia 
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sie garbu na tloku i wyzyskania jak najwiek- 
szej długości cylindra dla energii wytworzo- 
nej podczas pracy. 

Dzięki tym ostatnim zdobyczom techniki. 
silnik dwutaktowy. traktowany dotychczas 
w przemyśle samochodowym po macoszemu 
zaczyna się coraz bardziej rozwijać, a przez 
taniość swej konstrukcji i przez prostotę 
obsługi zaczyna być coraz groźniejszym kon- 
kurentem dla czterotaktu. Jeżeli weźmiemy 
dla porównania dwa mniej więcej jednako- 
we pod względem mocy. znane u nas silniki 


Schemat dwutaktu z przepłókiwaniem zwrotnym 


i obliczymy koszt zużycia paliwa dla każdego 
z nich według danych katalogowych, to zo- 
baczymy, że eksploatacja dwutaktu stała się 
już dzisiaj tańszą od czterotaktu o tej samej 
mocy. Otrzymamy bowiem: 

dla dwutaktu: 

„paliwo po 7 l. na 100 km: t: j. 70 l. po 0,60 
zł. = 42,00 zł., olej w sto. 1:25 t. j. 2,81 po 
3,00 zł. = 8,40 zł. Suma materiałów pędnych 
na 1000 km. 50.40 zł.: 

dla czterotaktu: 

paliwo po 9 1. na 100 km. t. j. 90 1. po 0.60 
zł. = 54,00 zł., olej (łącznie ze zmianą) 1.25 1. 
po 3.00 zł. = 3,75 zł. Suma materiałów pęd- 
nych na 1000 km. 57.75 zł. 

Poza tym mamy jeszcze zalety dwutaktu 
nad czterotaktem tej miary co tańsza i prost- 
sza obsługa i znacznie tańszy remont. 

Bardzo często spotykamy się z fałszywym 
i nieusprawiedliwionym sądem. że dwutakt 
chłodzi się znacznie gorzej od czterotaktu. 
ponieważ ma dwa razy częstsze wybuchy. 
W rzeczywistości jednak dwutak chłodzi się 
bardzo intensywnie, a to z następującego po- 
wodu. Są dwa elementy, którymi chłodzimy 
silnik podezas pracy. jeden z nich to woda. 
która odbiera ciepło ze ścianek cylindra 
i głowicy, drugi to olej, który odbiera cie- 
pło z wnętrza silnika. Otóż przy czterotakcie, 
oliwa tłoczona pod ciśnieniem chłodzi silnik 
od wnętrza nagrzewając się sama, następnie 
zaś spływa do karteru. gdzie chłodzi się 


przez pęd powietrza opływającego ścianki 
karteru. Toteż w normalnej pracy oliwa 
w silniku posiada zawsze temperaturę około 
80” C. Natomiast w dwutakcie przy każdora- 
zowym ssaniu dostaje się do karteru zupeł- 
nie chłodna mieszanka, która chłodzi silnik 
od wnętrza bardzo intensywnie. 

W dawniejszych czasach silniki dwutakto- 
we miały duże trudności z doborem świec za- 
płonowych. Świece te pracowały prawie ca- 
ły czas w temperaturze gorących spalin. 
a świeża mieszanka dochodziła do nich 
w bardzo nieznacznej ilości, niezdolnej do 
intensywnego chłodzenia. Przy dzisiejszych 
nowoczesnych rozwiązaniach problem ten 
stał się całkowicie nieaktualny. Wiadomo 
nam bowiem z poprzednich ustępów, że prąd 
świeżej mieszanki zostaje przede wszystkim 
skierowany ku głowicy silnika i przepływa- 
jac koło elektrod świecy chłodzi je dosko- 
nale. 

Zapalanie zimnego silnika dwutaktowego. 
zwłaszcza podczas zimowej pory jest rów- 
nież znacznie łatwiejsze niż zapalanie czte- 
rotaktu. W silniku czterotaktowym oliwa. 
zastygając na ściankach cylindrów i na ło- 
żyskach wału korbowego „stwarza tak znacz- 
ne opory, że dobrze naładowany akumulator 
nie zawsze jest w stanie obrócić silnik. Przy 
dwutakcie problem ten całkowicie nie istnie- 
je. gdyż oliwy w karterze wogóle niema. 

Jeden jest jeszcze problem ważny a do- 
tychczas przy dwutakcie nierozwiązany. 
Wiadomo, że przy silnikach o małym litra- 
żu uzyskuje się dużą moc przez zwiększenie 
ilości obrotów silnika na minutę. Otóż naj- 
wyższa granica obrotów do której doprowa- 
dzono silnik dwutaktowy waha się pomię- 
dzy 3000 a 3500, podczas gdy cały szereg sil- 
ników czterotaktowych przekracza już -dziś 
cyfrę czterech tysięcy. Trudność uzyskania 
większej ilości obortów dwutaktu tłumaczy 
się tym, że przez krótki bardzo okres ssania 
i ładowania cylindra świeżą mieszanką, cy- 
linder nie może się dostatecznie napełnić, 
przez co ładunek jego jest nie pełny, a moe 
słaba. Istnieją naturalnie już dziś sposoby 
na doładowanie cylindra w postaci kompre- 
sorów. pomp  ładujących i t. p. jednakże 
komplikują one prostotę silnika, co stanowi 
jego najpoważniejszą zaletę. 

Mimo jednak tego braku, silnik dwutak- 
towy. który przebył w kilku ostatnich latach 
olbrzymią ewolucję, zaczyna być coraz więk- 
szym konkurentem czterotaktu. Konstruktor 
silnikowy, chcący dać klientowi tani, prosty. 
łatwy w obsłudze i niezawodny w pracy 
silnik, zaczyna się coraz bardziej intereso- 
wać problemem dwutaktu i kto wie, czy 
wprowadzany dziś silnik dwutaktowy nie 
stanie się silnikiem przyszłości. 
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Por. Otton Saxl. 


57.000 km. Oplem po Polsce 


Minął rok jak jeżdżę Oplem. 


W zeszłym roku szukałem wozu, chciałem kupić 
niewielki, nowoczesny wóz, Zacząłem zasięgać języka. 
wypytując kierowców taksówek i muszę stwierdzić, 
że nie spotkałem ani jednego szofera — „oplisty”. 
który by nie był zadowolony ze swego wozu. 

Decyzja nabycia wozu dojrzewała z każdym 
dniem — poszukiwałem używanego Opla, gdyż nie 
chciałem ryzykować nowego wozu. Po dość długich 
poszukiwaniach, los się do mnie uśmiechnął, stykając 
mnie z wielce sympatycznym inż. Tadeuszem Mar- 
kiem, który zdobył wśród swych przyjaciół przezwi- 
sko „olimpijczyka“, nie ze względu na złoty medal 
olimpijski, a dlatego, że przez kilka miesięcy ubie- 
głego roku brał, udział w imprezach motorowych na 
swoim Oplu Olimpii. 

Nastąpiło stereotypowe pytanie: „A właściwie 
dlaczego pan sprzedaje swój wóz?“ -— 

— „Znudził mi się, — zawsze jednakowo chodzi, 
nie psuje się, poza tym nie podoba mi się jego maska 
i mówiąc między nami potrzeba mi forsy, bo za parę 
miesięcy wybieram się na zjazd gwiaździsty do Mon- 
te Carlo* — odrzekł uśmiechnięty inż. Marek. 

Nie zrażony jego niezbyt pociągającemi słowy. 
dobilem targu i kupiłem Opla Olimpię, z licznikiem 
wykazujacym 13.000 km. przebytych. 

Od tego momentu datuje się moja wzrastająca 
"sympatia do Opla, gdyż jego niezawodność i trwa- 
łość w codziennym użyciu były naprawdę zdumiewa- 
jące. 

Wszystkie urlopy i weekendy odbywałem na wo- 
zie i, jak to się mówi, zacząłem kręcić kilometry. 


Po przejechaniu kilkunastu tysięcy kilometrów. 
spotkałem sympatycznego poprzedniego właściciela 
Opla, rozmawialiśmy o wielu ciekawych sprawach, 
a w pewnej chwili inż. Marek zapytał: 

„Czy wybiera się pan na pierwszy zimowy raid 
Polskiego Touring Klubu?*. 

Z biciem serca zacząłem tłumaczyć się, że nigdy 
jeszcze nie brałem udziału w tego rodzaju imprezach, 
że w ogóle szkoda wozu i że jest przecież tylu „asów“. 
Wreszcie po dłuższej gawędzie udało mi się przeko- 
nać inż. Marka, że wzięcie udziału przeze mnie w rai- 
dzie nie miałoby najmniejszego sensu.. Gdy jednak 
nadszedł czas zapisów, wziąłem z ciekawości regula- 
min tego raidu do ręki i zacząłem go studiować. Upły- 
nęło nieco czasu — cichaczem otworzyłem kiesę — 
i chyłkiem pobiegłem do Sekretariatu P. T. K., 
a w chwili gdy nikt tego nie widział, wpłaciłem wpi- 
sowe. 

Nie pomogły namowy przyjaciół, ani najbliższej 
rodziny, która pełna pesymizmu twierdziła, że szko- 
da wozu, benzyny, czasu i pieniędzy, że raidy okrop- 
nie niszczą wozy. Niestety „zaciąłem sie“ i postano- 
wiłem jechać; na swoje usprawiedliwienie muszę po- 


wiedzieć, że tylko ten jeden jedyny raz chciałem je- 
chać, petem zaś już nigdy więcej. 


Stało się niestety inaczej. 


Bóg mi świadkiem, że mimo wielkiej niechęci do 
brania udziału w imprezach mo.orowych nie opuści- 
lem już ani jednej. 

Wracam jednak do. 1 Raidu Zimowego P. T. K. 
w którym na 28 maszyn startujących, — wśród naj- 
dztwaczniejszych przygód dobrnęło do mety tylko 21. 
a wśród nich Opel Olimpia, — 7 zaś maszyn rozsiało 
się po drodze. O ile pamiętam były to bardzo dobre 
maszyny. Cześć ich pamięci! 


Opel niestety nie uplasował się na pierwszym 
miejscu, gdyż jego właściciel jeszcze nie bardzo 
umiał kręcić kierownicą, pod Lwowem zaś spotkał 
nieszczęśliwego rozbitka inż. Korewickiego, któremu 
w* dalszej drodze przeszkodziła pryzma kamieni. 
Xezywiscie trochę mu pomogłem, a potym sprowa- 
dziłem o 2-ej w nocy dla niego pomoc ze Lwowa. Ja- 
ko rezultat mego altruizmu było 47 minut opóźnie- 
nia na pierwszym etapie w Stanisławowie, na skutek 
czego otrzymałem w nagrodę jednorazową renume- 
rację w wysokości 47 punktów karnych. 


Autor przy swoim mozie 
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Jak ktoś jest uparty i dostatecznie naiwny, to 
niema na niego lekarstwa. Uprze się, będzie patała- 
szył, złorzeczył, ale będzie jeździł.. Podobnie było ze 
mną: tak zabrnąłem w. raidy i zjazdy, że nikt roz- 
sądny nie zdołał mnie od tego odwieść i ze wstydem 
przyznaję, że od tego czasu nie opuściłem żadnej im- 
prezy turystycznej jaką którykolwiek klub lub orga- 
nizacja urządzały. Do ciekawszych imprez zaliczam, 
poza raidem zimowym P. T. K., wiosenną jazdę kon- 
kursową A. P., zjazd gwiaździsty Z. O. R. do Lwowa, 
II Raid Krajoznawczy po Polsce P. T. K. 

Znów Opel Olimpia wypłatał figla tym, którzy 
ponuro prorokowali o jego rychłym zgonie, jeśli bę- 
dzie hasał po imprezach motorowych, — kochany 
Opel zaś zaciął się wraz ze mną, może przez solidar- 
ność, może przez kaprys, i nie myślał o rozleceniu się, 
przeciwnie, w miarę oswajania się z raidami, zaczął 
mnie meblować w postaci kryształów, pucharów, ze- 
garów, kasetek i t. p. ? 

Niezależnie od raidów nie opuściła mnie ani na 
moment chęć do podróży turystycznych. Między jed- 
nym a drugim raidem jeździłem po Polsce i zawdzię- 
czając Opelkowi poznałem całą Polskę i jej najcza- 
rowniejsze zakątki. +: 

Począwszy od cichych uroczysk Polesia, żyznych 
ziem Lubelszczyzny, pięknych tras lwowskich aż po 
Zaleszczyki, znowu górami poprzez Stanisławów, Dro- 

hobycz — do pereł sportu zimowego: Kryniey i Za- 


Opel m czasie jednego z licznych raidór, m którym 
autor bral udział. 


I 


kopanego. Nie omieszkalem zwiedzié lasu kominów 
ciężkiego przemysłu Śląska, nie zapomniałem o Po- 
znańskim i Pomorzu, o Gdyni i wybrzeżu. Zwiedzi- 
łem również piękne jeziora Wileńszczyzny, zachwy- 
całem się- charakterystycznym krajobrazem Wołynia 
i Nowogródczyzny. Nawet najgorszy stan dróg mnie 
nie odstraszał, szczególniej wówczas, jeżeli obiecywa- 
łem sobie u celu drogi ujrzeć coś ciekawego, godne- 
go zwiedzenia. Nie chcę opisywać stanu dróg, nie 
chcę mówić o głębokich dołach i rowach poprzecz- 
nych na drogach Małopolski, ani o innych równie 
złych, i o niesłychanie wielkiej ilości zdradziecko 
rozsianych gwoździ, haceli, hufnali, i innych narzę- 
dzi mordu dla opon, wspomnę tylko,o tym, że nawet 
na najgorszych drogach mój Opel zachowywał się 
godnie, dzięki elastycznemu i celowo obmyślonemu 
zawieszeniu, a tam gdzie inni kierowcy upijali się ki- 
waniem po dołach, mnie zawsze udawało się majesta- 
tycznie przepłynąć, nie zmniejszając wielce szyb- 
kości. i 

Chciałbym poruszyć sprawę szybkości przecięt- 
nej. Duże wozy osiągają oczywiście najwyższe prze- 
ciętne, a rekord Polski ustanowiony przez Mazurka 
w czasie jazdy okrężnej wyniósł 92 km/godz. Opel 
jest o tyle ciekawy, że można na nim uzyskać prze- 
ciętne zbliżone do tych najwyższych, a wahające się 
w granicach 75 km/godz., dzięki silnikowi, który przy 
znacznych szybkościach nie męczy się, i dzięki temu, 
że masa wozu jest tak rozłożona, że wóz trzyma się 
dobrze drogi w najcięższych warunkach atmosferycz- 
nych i drogowych. 

Jeździłem stosunkowo niewiele, jednak nie obej- 
rzałem się gdy liczba km. przejechanych wzrosła do 
20 000 poczym kolejno 30, 40 i 50 tysięcy aż wreszcie 
stanęła na 57.000. 

Czy to możliwe aby samochód zaopatrzony w do- 
bry licznik mógł robić takie niesamowite skoki w cią- 
gu 12 miesięcy? Czyżby wada licznika? 

Okazało się jednak, po sprawdzeniu z kilometra- 
żem przebytych dróg wedle mapy samochodowej 
P. T. K. że przebyty kilometraż całkowicie odpowia- 
dał stanowi licznika. Trudno w to uwierzyć, tym bar- 
dziej, że wśród tych 57.000 km. przebytych, bvło oko- 
ło 8.000 km. przejechanych po drogach polnych, a po- 
wszechnie przecież wiadomo, że przejazd drogą grun- 
tową trwa dłużej od jazdy szosą. 

W końcu usłyszałem najdziwaczniejsze pvtanie 
jakie można sobie wyobrazić; jeden z automobilistów 
zapytał, „czy mam buksowany przód?*. Zmieszałem się, 
zaczerwieniłem i bąknąłem pod nosem, że jeszcze nie, 
że mam obecnie mało czasu, ale przy najbliższej spo- 
soboności kupię sobie buks do Opla. W pierwszej 
chwili nie zwróciłem uwagi na ironiczny uśmiech 
mego interlokutora, dopiero po pewnym czasie zrozu- 
miałem. Zapytałem jednego z moich przyjaciół co to 
jest, jeżeli samochód ma buks na przodzie. Przez dłuż- 
szą chwilę nie rozumiał o co chodzi, później, jakby 
olśniony, zapytał czy wypadkiem nie mam na mvéli 
„buksowania* przodu. Skwapliwie przytaknąłem 
i z rumieńcem wstydu wysłuchałem, że buksowanie 
to jakaś wymiana sworzni, tulei, łożysk i kamieni: ta 
wymiana następuje w wozie po przejechaniu około 
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25 do 35.000 kilometrów, zapobiega chwiejbie przed- 
nich kól i trudnościom prowadzenia wozu. Pobiegłem 
czemprędzej do Opla, długo przyglądałem się jego 
proletariacko niewybuksowanemu przodowi i nie 
stwierdziłem żadnych objawów chorobowych jego 
przednich narządów. Oczywiście musiałem zrezygno- 
wać z buksowania Opla. 

Przystępuję teraz do najgorszego, mianowicie do ' 
tego momentu, kiedy cyfra na liczniku przekroczyła 
57,000 kg.; przykro mi nawet o tym myśleć, a cóż do- 
piero pisać: miałem kraksę. 

Jakieś licho skusiło mnie żeby zdradzić mego 
poczciwego Opla ze zwykłą 6-setką — motocyklem. 
Jadąc motocyklem zetknąłem się z niesamowitą ilo- 
ścią baranów, które rościły sobie pretensje do tej 


drogi co i ja. Z tego starcia interesów wynikła kata- 
strofa zakończona 100-dniowym pobytem moim 
w szpitalu ze złamaną nogą. 

Przywołałem do mego łoża boleści najserdecz- 
niejszego przyjaciela, rozpłakałem się i podarowałem 
mu swego Opla za sumę 5,400 zł. prosząc o opiekę nad 
nim. Postąpiłem ze swym przyjacielem lojalnie zdra- 
dziwszy mu wadę licznika i niewybuksowanego 
przodu. 

Obecnie tęsknię do zupełnie nowego modelu te- 
goż Opla, gdyż mimo -iż wiele jeździłem po Polsce, 
są jeszcze zakątki których nie znam. To też gdy tyl- 
ko stan mej nogi i kieszeni pozwoli mi na to, kupię 
sobie nowego Opla, daj Boże tak samo serdecznego 
przyjaciela jak Opel Olimpia inż. Marka. 
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„Każdy właściciel samochodu — 
Członkiem Ligi Drogowej“ 


Rada Główna Ligi Drogo- 

wej — na posiedzeniu w dniu 

28 października r.b. pod prze- 

wodnietwem min. Aleksandra 

Bobkowskiego — której o- 

wocną działalność za ostatni 

okres sprawozdawczy streszczamy na innym 

miejscu — przyjęła zgłoszoną przez podpisa- 

nego w wolnych wnioskach propozycję zwró- 

cenia się z apelem do wszystkich zrzeszonych 

i niezrzeszonych właścicieli samochodów 
o wstępowanie na członków Ligi Drogowej. 


Kwestia drogowa w Polsce — to kwestia 
csobista każdego właściciela samchodu. Idea 
i cele Ligi Drogow ej nie mogą nie znaleźć na- 


leżytego zrozumienia w ES automobilistów— 


którzy najbardziej bezpośrednio odczuwają 
materialnie i fizycznie istniejące dziś braki te- 
go zagadnenia. 


Zarząd Główny P. T. K. postanowił stanąć 
do apelu i w imieniu członków Klubu zgłosić 
akces do Ligi Drogowej. 


Do niniejszego numeru „Touringu”* dołą- 
czamy deklaracje członkowskie, które po wy- 
pełnieniu przesłać należy do Zarządu Główne- 
go Ligi Drogowej w Warszawie — Krakow- 
skie. Przedmieście 8 m. 3 = przekazując rów- 
nocześnie tytułem rocznej składki 6 zł. na 
konto P. K. O. Nr. 22877. Właściciele samo- 
chodów. którzy pragną otrzymać widomy 
znak członkostwa w postaci pięknej metalo- 
wej oznaki L. D. na samochód, przekazują ry- 
czałtowo oznaczoną kwotę 10 zł.. która obej- 
muje składkę roczną wraz ze zwrotem kosz- 
tów oznaki. 

Sprawa mówi sama za siebie i nie wyma- 
ga uzasadnień każdy członek PTK. wyśle 
natychmiast deklarację z dopiskiem: „ma 


apel P. T. K.“ 


kerdynand Śmitalski 
Wiceprezes Rady Głównej Ligi Drogowej 


Wiceprezes Zarządu Głównego P. T. K. 


Nie zaniedbuj Twego samochodu! 
JESIEŃ | ZIMA to okres wzmożonej opieki nad samochodem! 


Stacja Obsługi 
„Auto Skoda” 


Warszawa, ul. 


Samochodow 


— „GAZY ZIEMNE” S. A. 


Ztota 68 — Tel. 


281-75. 


Wszelkie nowoczesne urządzenia do obsługi smarowniczej 


kosmetycznej. 


Fachowa 


Najprzedniejsze oleje samochodowe 


„FINISH OIL” 


porada, 


szybka i sprawna obsługa 


Wysokowartościowe paliwo motorowe 


POK TA L: 
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Jedyne w kraju Towarzystwo Ubezpieczeń 


uprawiające wyłącznie działy wypadkowe 


POL 5 K LE 
TOWARZYSTWO 
UBEZPIECZEN 


„PATRIA“ 


Sp. Akce. 


WARSZAWA, PLAC NAPOLEONA 3 
TEL. 506-93 


PRZYJMUJE UBEZPIECZENIA: 


samochodów od uszkodzeń 


właścicieli samochodów od odpowiedzialności 
cywilnej 


pasażerów od następstw wypadków 


ODDZIAŁY I REPREZENTACJE WE WSZYSTKICH 
WIĘKSZYCH MIASTACH POLSKI 


28 LOU RING 


LIGA DROGOWA INICJUJE BUDOWĘ 
„DRÓG NIEPODLEGŁOŚCI. 


W dniu 28 października r. b. odbyło się w sali 
konferencyjnej Ministerstwa Komunikacji posiedze- 
nie Rady Głównej Ligi Drogowej pod przewodni- 
ctwem p. Ministra inż. Bobkowskiego Prezesa Rady. 


Po posiedzeniu wzięli udział p. wice-minister 
Spraw Wewn. Korsak, b. minister Butkiewicz, b. mi- 
nister F. Świtalski, b. wice-marszałek Senatu Barań- 
ski, płk. Gnoiński, dyr. Departamentu VII M. K. No- 
wakiewicz, prezesi Zarządów Okręgów L. D. i w. in. 


Przed otwarciem posiedzenia p. prezes Bobkow-' 


ski wygłosił przemówienie z powodu przyłączenia 
Śląska Zaolzańskiego do Polski, dając tym samym 
wyraz radości Ligi Drogowej. 


Przystąpiono do obrad według uchwalonego po- 
rządku dziennego. Na wiće-prezesów Rady Głównej 
wybrano ponownie p. ministra Dolanowskiego i p. 
ministra F. Świtalskiego, a na sekretarza Rady p. inż. 
Kodelskiego. Następnie prezes Zarządu Głównego p. 
Stefan Tyszkiewicz złożył sprawozdanie z działalno- 
ści Zarządu za ostatni okres, uzupełnione sprawoz- 
daniem finansowym, złożonym przez p. dr. Bulandę 
skarbnika Zarządu Głównego. Po udzieleniu absolu- 
torium ustępującemu Zarządowi dokonano wyboru 
nowego Zarządu. 

Największe zainteresowanie wśród wszystkich 
obecnych wzbudził projekt uczczenia 20-lecia odzys- 
kania Niepodległości, opracowany przez ustępujący 
Zarząd Główny L. D. Projekt ten przedstawia się 
w zarysie następująco: Liga Drogowa wzywa wszyst- 
kie gminy w kraju, aby każda gmina w dn. 11 listo- 
pada br. powzięła uchwałę budowy drogi Niepodle- 
głości przez zorganizowanie Spółki Drogowej. 

Na „Drogę Niepodległości* ma być wybrany taki 
odainek, który z jednej strony zaspokoi najpilniejszą 
potrzebę komunikacyjno - gospodarczą w gminie, 
a z drugiej stanowić ma akt ofiarnej pracy ludności 
gminy, godny nazwy budowy drogi Niepodległości. 

Całością akcji kierować będą naczelne władze 
Ligi Drogowej przy ścisłej współpracy z władzami 
państwowymi. 

Liga Drogowa przewiduje w planie uczczenia 
możliwości wybudowania około 5,000 km. dróg rocz- 
nie, a ukończenie akcji budowy dróg rozciąga na 
okres 5 lat. ' 

Koszta budowy dróg pokrywane będą bądź świad- 
czeniami w naturze, bądź przy pomocy Spółek Dro- 
gowych, względnie środkami zbieranymi przez gmin- 
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ne Komitety Spoleczne oraz takimi, o kióre staraé 
się będą władze centralne Ligi Drogowej. 

Powyższy projekt wywołał bardzo ożywioną dys- 
kusję i spotkał się z uznaniem wszystkich członków 
Rady. 

W końcu członkowie Rady zgłaszali swe wnioski 
w sprawie prowadzenia intensywnej walki z anarchią 
na drogach i konieczności ogumiania kół względnie 
stosowania szerokich obręczy — domagając się od 
władz Ligi poczynienia starań u miarodajnych czyn- 
ników o wydanie odpowiednich rozporządzeń, które- 
by ukróciły samowolę użytkowników dróg. 

Pod koniec posiedzenia p. minister Bobkowski 
odczytał rezolucję, którą zebrani w następującym 
brzmieniu jednomyślnie uchwalili: 

„Rada Główna Ligi Drogowej, zebrama w dniu 
28.10. 1958 r., w przekonaniu, że ciągły postęp w dzie- 
dzinie rozbudowy sieci drogowej w kraju jest jed- 
nym z najpilniejszych zagadnień: 

a) stwierdza, że zagadnienie drogowe w Polsce 
powinno być potraktowane w skali, odpowiadającej 
jego pierwszorzędnemu znaczeniu w hierarchii po- 
trzeb Państwa; 

b) zwraca się więc do naczelnych władz państwo- 
wych o zajęcie się rozwiązaniem tego zagadnienia 
z taką stanowczością i walą, jak przy tworzeniu Gdy- 
ni i Centralnego Okręgu Przemysłowego: 

c) apeluje do wszystkich obywateli, aby przez 
ścisłe wpółdziałanie z władzami państwowymi i sa- 
morządowymi z akcją Ligi Drogowej przyczynili się 
do osiągnięcia takiego poziomu dróg w Polsce, jaki 
jest nieodzowny dla naszego Państwa w dalszym jego 
rozwoju gospodarczym i kulturalnym. a w szczegól- 
ności w rozwoju jego sił obronnych”. 


BUDOWNICTWO GARAŻOWE. 


Komitet Ekonomiczny Ministrów uchwałami z dnia 
18 stycznia 1957 r. i 17 grudnia 1937 r. przeznaczył na 
finansowanie budowy garaży i połączonych z nimi 
warsztatów samochodowych oraz stacji obsługi w ro- 
ku 1937 — 500.000 zł., w roku 1938 — 1.000.000 zł., ra- 
zem zatem 1.500.000 zł. 

Zasady finansowania budownictwa garażowego, 
zatwierdzone przez Ministerstwo Skarbu w lipcu ubie- 
głego roku, które ustalały maksymalną wysokość 
kredytu na 50% kosztów budowy, a oprocentowanie 
na 61/2% łącznie z dodatkiem administracyjnym Ban- 
ku, pozostały niezmienione, z wyjątkiem okresu umo- 
rzenia pożyczek, który został skrócony z 20 lat do 
15-tu, a to ze względu na źródło kredytu, t. j. lokaty 
składanej na ten cel. 
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Z kontyngentu kredytowanego na rok 1937 
w kwocie 500.000 zł. udzielono w tymże roku tylko 
dwu pożyczek na sumę 5,500 zł. (dwie anulowano) 
tak, że do rozprowadzenia w roku 1938 pozostało 
jeszcze 494.500 zł. oraz tegoroczny kontyngent w kwo- 
cie 1.000.000 zł., razem 1.494.500 złotych. 

Z powyższej sumy Bank Gospodarstwa Krajowe- 
go udzielił po dzień 30 września br., jak to ilustruje 
poniżej podana tabela, na budowę garaży w 7-miu 
miastach — 18 pożyczek w łącznej kwocie 949.150 zł. 

Poza tym zarezerwowano na budowę garaży 
w 7-miu miastach na 12 obiektów sumę 452.000 zło- 


tych tak, że pozostaje jeszcze do rozdziału wolna 
kwota 93.350 złotych. 
W finansowanych w roku bieżącym obiektach 


przeważają garaże o prostszej konstrukcji, zawiera- 
jące po kilka lub kilkanaście boksów. Na 18 obiek- 
tów — są tylko 4 większe, które mają charakter 
obiektów przemysłowych i obejmują pomieszczenia 
na 1.012 samochodów, 5 warsztaty, dwie stacje obsłu- 
gi, stację benzynową i składy. Koszt ich budowy wy- 
nosi 2.058.996 złotych, podczas gdy koszt pozostałych 
14-tu obiektów finansowanych — tylko 398.170 zł. 
Łącznie zatem przy stosunkowo niedużej pomocy 
Banku Gospodarstwa Krajowego powstało 18 obiek- 
tów garażowych, zawierających 1.146 boksów, 8 war- 
sztatów reperacyjnych, 3 stacje obsługi, hale, skła- 
dy, stacje benzynowe i t: p. urządzenia, konieczne 
dla rozwoju motoryzacji. 

Realizacja pożyczek następuje powoli. Z kwoty 
949.150 zł. przyznanej w r. 1938 — wypłacono do 
dnia 1.10 br. tylko 267.900 zł. 

Przeszkodą w realizacji jest ciągle jeszcze długo 
trwająca procedura w zatwierdzaniu planów budowy 
przez właściwe władze. Dotyczy to zwłaszcza planów 
na garaże większe, mające charakter obiektów prze- 
mysłowych dla budowy których brak w kraju odpo- 
wiednich wzorów. 


SPRZĘT 


BOŚC 


NIE ZAWODZI 


BE-TE-HA 


Warszawa 


Marszalkowzka: 17 
Telefon 554-63 


Dlatego też wydanie odpowiednich instrukcji, ce- 
lem przyśpieszenia postępowania przy zatwierdzaniu 
planów i udzielaniu zezwoleń na budowę — jest 
sprawą konieczną. 


Pożyczki przyznane na: akcję budowlano-garażową w r. 1938 i program budowy. 


Miasto Kwota poży- Ilość poży- 
czek (zł.) czek (obiektów) 

1: Warszawa 642.250.— 11 
2. Toruń 150.000.— 1 
3. Bielsko 75.000.— 1 
4. Gdynia 40.000.— 2 
5, Lwów 20.000.— 1 
6. Białystok 13.900.— 1 
z Lublin 8.000.— 1 

Razem: 949.150.— 18 


11 garaży dla 933 samochodów, 


Koszt bu- 
dowy (zł.) 


Program budowy 


4 war- 


sztaty reparacyjne, dwie stacje obsługi, 
składy, pomieszczenia dla mycia aut 


1.785.238.— 


garaż dla 69 samochodów, hale wystawo- 


we, stacja benzynowa Er 301.315.— 
garaż dla 67 samochodów, 3 hale garażo- 
we, warsztaty i pomieszczenia do czysz- 
czenia aut . š SE SC Wu ZYC AD 154.740.— 
dwa garaże dla 21 samochodów, warszta- 
y, dwie hale, stacja obsługi . 86.489.— 
garaż dla 54 samochodów, warsztaty re- 
paracyjne, hala garażowa . 77.126.— 
garaż dla f4 samochodów . . . . . . : 27.973.--- 
garaż dla 8 samochodów, warsztat i spa- 
walnia 24.285.— 


18 garaży dla 1146 samochodów, 8 war- 2.457.166.-- 
sztatów reparacyjnych, 5 stacje obsługi, 
stacja benzynowa, pomieszczenie dla my- 
cia aut, spawalnia, hale wystawowe, składy. 


Na jesienna 


POŻYTECZNE WYDAWNICTWO 
DLA AUTOMOBILISTÓW. 


Nakładem firmy Vacuum Oil Company wydane 
zostało 16 smarniczych zawierających 
wszystkie dane techniczne z dziedziny smarnictwa 
w odniesieniu do najpopularniejszych w Polsce typów 
samochodów i motocykli. 


schematów 


Na każdy typ wydano oddzielnie książeczkę za- 
wierającą schemat samochodu z oznaczeniem punktów 
smarowania maszyny i wskazówki techniczne dla au- 
tomobilisty. Schematy te obejmują następujące typy 
maszyn najbardziej popularnych w Polsce: Polski 
Fiat 508 i 518, Fiat 1500, Polski Fiat — ciężarówki. 
Fiat 500. Chevrolet — ciężarowy i autobus; Opel-— 
Olimpia, Buick 41 i 590, Buick 20 i 90, Chevrolet — 
typ „Master Sedan“ i „Master Touring Sedan“, Che- 


vrolet typ — „Master de Luxe* i „Imperial Limousi- 
ne“. Mercedes Benz 170V; Mercedes Benz 250, 290: 
D. K. W. — 5 typy: Hansa — 2 typy. Motocykle So- 


kół 600 i 1000. 

Praktyczne to wydawnictwo ułatwia posiadaczom 
wozów należyte obchodzenie się z maszyną właściwe- 
go typu, co wobec szybkiego przypływu „młodych“ 
automobilistów, ma dla nich pierwszorzędne znacze- 
nie. 

Każdy właściciel auta może na żądanie otrzymać 
schemat swego wozu bezpłatnie od wydawcy. 
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TURYSTYKA PLANOWA. 


Polski Touring Klub, działający w ścisłym kon- 
takcie z pokrewnymi organizacjami zagranicznymi. 
przystępuje do organizowania w najbliższej przy- 
szłości szeregu wycieczek do Polski, których zada- 
niem byłoby pokazanie turystom zagranicznym, obok 
piękna krajobrazu Polski i jej walorów ściśle tury- 
styczno-sportowych, zdobyczy Polski współczesnej 
w dziedzinie gospodarczej kulturalnej i społecznej. 


W celu realizacji turystyki tego typu, nazywa- 
nej „turystyką planową* została powołana przy Pol- 
skim Touring Klubie, Sekcja Turystyczna, na czele 
której stanął p. Wiceminister Michał Wierusz-Kowal- 
ski, zaś na jego zastępcę powołany został p. Stani- 
sław Misiakowski, członek Zarządu P. T. K. 


J: @ U 


ZMIANA NA STANOWISKU PREZESA P. T. K. 


Prezes P. T. K., p. minister F. Switalski, po wie- 
loletniej pracy na terenie naszej organizacji i po 
osiągnięciu wielu sukcesów, ustąpił ze swego stano- 
wiska. 

Widząc, że prace zawodowe nie pozwalają Mu na 
poświęcenie P. T. K. niezbędnej ilości czasu i energii, 
prosił o zwolnienie Go z prezesury, wysuwając na 
swoje miejsce p. wicemin. Michała Wierusz-Kowal- 
skiego. 

Energia i inicjatywa Prezesa, pozwoliła P. T. K., 
w ciągu kilku lat jego prezesury, na znaczny wzrost 
znaczenia i wpływów w dziedzinie rozwoju motory- 
zacji i turystyki w Polsce, oraz postawiła P. T. K. 
w rzędzie pierwszorzędnych organizacji tego typu na 
terenie międzynarodowym. 

Walny Zjazd Delegatów w dn. 15 b. m. z żalem 
przyjął rezygnację wicemin. F. Świtalskiego składa- 
ną przez Niego już po raz trzeci i w dowód uznania 
dla jego działalności nadał Mu godność Honorowego 
Prezesa P. T. K. 

Na miejsce ustępującego Prezesa, Zjazd Delega- 
tów jednogłośnie wybrał p. wiceministra M. Wierusz- 
Kowalskiego, który wybór przyjął. 


Z POGONI ZA LISEM 
POLSKIEGO TOURING KLUBU. 


W ostatnią niedzielę dnia 23 października br. od- 
była się tradycyjna impreza: „Jazda za lisem“, organi- 
zowana przez Poznańską Delegaturę Okręgową Pol- 
skiego Touring Klubu. 


Ss WIELMOŻNI DOBRODZIEJE COMMILITONI WRAZ Z IMCI. MAGNIFIKAMI 
PRZYJĄC RACZĄ NAJPOKORNIEJSZĄ 


Ynoiłacyą 


RAJCÓW NASZEGO SLAWETNEGO TOWARZYSTWA, TOURING-KLUBU MIANO NOSZĄ 


CEGO, ABY NA 


> Wielkie łowy i pogoń za lisim dwostem 


NA ZARANIY/DIE +3 OCTOBRIS ANNI CURRENTIS, GDY NA ZAMKOWEJ WIEŻY D"IEWIEC 
KROC ZEGAR UDERZY,,PRZED SIEDZIBĘ NASZĄ PRZY ULICY JASNEJ 10 POŁOŻONA 
CHĘTLIWEM SERCEM POSPIESZYLI NA MACHINACH SWOICH 
MAŁE DWA PACIERZE POTEM O 91, ZADMIE ROG WIELKIEGO LOWCZEGO IMC 
STERCZEWSKIEGO OBWIESZCZAJĄC, IŻ NA LOWY RUSZAMY 
ZACZEM CHYBKO Z WIATREM W ZAWODY POGNAMY PRZEZ KNIEJE ZA LISZKĄ AZ DO 
LISIEJ NORY = A TAM JADŁEM I NAPITKIEM ŻYWOTA SOBIE POPRAWIMY 
NA DRUGĄ ZAS W POLEDNIE DO DALEK POPĘDZIMY, GDZIE WSZYTEK CZAS NA GAD. 
KACH. ZWADACH, SMIECHACH WRZAŚLIWYCH | INSZYCH MARNOSCIACH TRAWIC SIĘ 
BĘDZIE 
O PIERWSZEJ W POŁEDNIE TAKOŻ OD SIEDZIBY NASZEJ Z GRODU PRZEMYSŁAWA 
WYRUSZĄ INSI, CO NA ŁOWY Z NAMI RANKIEM POJECHAC NIE MOGLI, ZABIERAJĄC 
SWE ZACNE BIAŁOGŁOWY I SWIERGOTLIWE DZIEALATKI 
W ONYCHZE DALKACH, W GOSPODZIE NIEBARDZO PODŁEJ, TROFEA MYŚLIWSKIE 
ZWYCIĘZCOM LOWOW ROZDANE BĘDĄ, POCZEM OCHOCZE PLĄSY A HULANKI PRZY 
KIELICHACH MAŁMAZYJI I WĘGRZYNA ROZPOCZNĄ SIĘ I DO BIAŁEGO DNIA NIE USTANĄ 
NA CO MOŚCIE DOBRODZIEJKI | DOBRODZIEJÓW OCHOTNEM SERCEM NAJUNIZENIEJ 
ZAPRASZAMY 


DAN W POZNANIU A. D. P. CH N. 1938, DIE 14 OCTOBRIS 


Polski Touring -Klub Delegatura Okręgowa w Poznaniu 
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Śniegi pokryły już 
nie tylko szczyty 
górskie. W takich 
warunkach motory 
nasze będą praco- 
wać sprawnie je- 
dynie na zimo- 
wych olejach 
samochodowych 
GALKAR-LUX 


„Lisem“ był komandor p. Sterczewski, który uło- 
żył trasę w sposób bardzo interesujący i pomysłowy. 
„Nora lisa“ znajdowała się w Pawłówku kolo 
Wierzenicy w leśniczówce, gdzie wszyscy zawodnicy 
i goście byli podejmowani bigosem. 
+ W jeździe brało udział 24 zawodników z których 
21 dojechało do mety, a 3 po drodze odpadło. 

W zawodach uczestniczyło 19 zawodników Pol- 
skiego Touring Klubu i 5 zawodników z Automobil- 
klubu Wielkopolski. 

Pod zawodach odbył się wspólny obiad w Dalkach 
i rozdanie nagród następującym zawodnikom: * 


Rozdanie nagród, 
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uprzyjemnia turystyke 


samo ch o d e m 


Żądajcie wszędzie 
= ŚWIEC 


CHAMPION 


Generalne Przedstawicielstwo 


MOTOR -STOCK 


Centrala: 


Warszawa, Senatorska 33, 


tel. 543-34, 544-33 
Fiili ana P: 
Pl. Napoleona 3, tel. 259-14 
For Z LK 
UI. Senatorska 33, tel. 


543-34 


1) nagrodę otrzymał inż. Fogel (P. T. K.) 

2) $ ž nacz. Kossowicz P. T. K.) 

3) A A min. Świtalski (P. T. K.) i (A.W.) 
4) i kę, in. Kembliński (A. W.) 

5) s: S adw. Kuligowski (P. T. K.) 

6) ó z dr. Peiser (P. T. K.) 

7) A, st Kluz Stanislaw (P.T.K.) i (A.W.). 
8) = Ç dyr. Majchrzycki (P. T. K.) 

9) y; a Gryniecki Bernard (P. T. K.) 


Pozostali zawodnicy- otrzymają pamiątkowe pla: 
kiety z jazdy. 

Całość wypadła bardzo dobrze i pozostawiła mi- 
łe wspomnienia u wszystkich osób obecnych, do cze- 
go przyczyniła się również ładna, choć dość zimna 
pogoda. , I PTS 


CHAMPION 


PALIWO MOTOROWE „OKTAW* 


Finma „Gazy Ziemne“ S. A. wprowadziła ostatnio 


na rynek mieszankę paliwową pod nazwą „Oktal“. 


Jako główną cechą dodatnią tego paliwa podnieść 
należy, że jest ono sporządzane na pełnowartościo- 
wej benzynie z rop specjalnych, odznaczających się 
wysoką odpornością na sprężanie (przeciwstukowość). 
Odpowiednie dodatki poboczne podnoszą jeszcze bar- 
dziej walory paliwa, które w rezultacie wykazuje 
liczbę oktanową nie niższą jak 80.i stanowi bez- 
sprzecznie wysckowartosciowy produkt o maksymal- 
nej wydajności, nadający się idealnie do silników 
nawet o najwyższym stosunku sprężania. 
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